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PRÉFACE  RE  LA  PREMIÈRE  ÉDITION 


De  toutes  les  hygiènes  professionnelles,  il  n’en  est  certainement 
pas  lie  plus  importante  que  celte  du  marin,  puisqu’elle  entoure 
de  sa  sollicitude  plus  d’un  million  d’hommes  qui,  sortis  des  di- 
verses contrées  de  l’Europe,  affrontent  tous  les  jours  les  périls  de 
la  nohle  et  rude  carrière  de  la  navigation  ; il  n’en  est  pas  non  plus 
de  plus  spéciale. 

En  vain  essaierait-on  d’appliquer  aux  conditions  physiques  tout 
exceptionnelles  dans  lesquelles  vit  l’homme  de  mer  les  données 
de  l’hygiène  générale,  on  n’arriverait  qu’à  formuler  des  j>réceptes 
sans  précision  et  sans  utilité  pratique. 

La  vie  du  marin  ne  ressemble,  en  effet,  qu’à  elle-même;  elle 
eidève  l’homme  à toutes  les  conditions  matérielles  ou  morales 
pour  lesipielles  il  a été  créé,  et  le  condamne  h une  lutte  inces- 
sante contre  des  périls  de  toute  nature.  Resserrer  un  grand  nom- 
bre d’hommes  dans  un  espace  restreint,  mesurer  en  quelque  sorte 
à chacun  d’eux  la  place,  l’air  et  la  lumière,  suivant  les  exigences 
dune  rigoureuse  nécessité;  les  arrachera  leurs  affections,  à leur 
pays,  quelquefois  même,  suivant  les  conditions  de  notre  recrute- 
ment maritime,  à leur  profession  habituelle;  les  faire  passer 
brusquement  sous  des  iniluences  climatériques  qu’ils  sont  des- 
tinés a échanger  contre  d’autres,  avant  même  d’être  complètement 
acclimalés  aux  premières  ; les  exposer  tour  à tour  aux  inclémen- 
ces des  chaleurs  torrides  et  aux  rigueurs  des  froids  polaires  ; les 
nouriit  dune  manière  qui,  malgré  les  cfl’orts  d’une  généreuse 
philanthropie,  ne  peut  être  que  monotone  et  uniforme  : telles  sont 
es  conditions  que  l’hygiène  navale  a mission  de  rendre  aussi  peu 
nuisihh  s que  possible,  puisqu’il  ne  lui  est  pas  donné  de  les  neu- 
traliser complètement. 

Nous  sommes  heureux  de  le  reconnaître,  l’hygiène  navale  a, 
epuis  'ingt-cinq  ans,  sous  la  libérale  initiative  des  ministères 
qui  SC  sont  succédé,  réalisé  des  progrès  immenses;  bien  des  amé- 
lora  ions  qu  on  eût  considérées  comme  impossibles  sont  mainte- 
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nanl  choses  accomplies,  et  il  n’est  pas  un  médecin  de  la  marine 
(|ui  ne  mesure  avec  une  douce  satisfaction  toute  la  distance  qui  sé- 
jiare  l’hygiène  nautique  du  siècle  passé  de  celle  de  notre  époque.  , 
Les  statistiques  comparatives  de  mortalité  montrent,  du  reste, 
d’une  manière  consolante  que  tant  d’efforts  ne  sont  pas  demeurés  i 
stériles,  et  la  dysenterie,  le  scorhut,  le  typhus,  ces  trois  lléaiix  des  : 
anciennes  navigations,  domptés  par  des  ressources  plus  grandes  et  i 
par  une  entente  plus  sagace  des  lois  de  l’hygiène,  ne  reparaissent  j 
plus  ({u’à  de  rares  intervalles  sur  ce  théâtre  favori  de  leurs  anciens  1 1 
ravages,  et  encore  sous  une  forme  singulièrement  atténuée. 

Il  y a donc  amélioration,  et  amélioration  immense  ; mais,  quel-  I 
que  satisfaisant  (jue  soit  relativement,  aujourd’hui,  l’état  de  l’hy-  i 
giène  à hord  des  navires,  s’ensuit-il  qu’elle  ait  atteint  la  dernière  I 
limite  du  progrès  et  qu’il  n’y  ait  plus  désormais  rien  à faire  sous  j 
ce  rapport?  Nous  ne  le  [)ensons  pas,  et  c’est  précisément  cette  ! 
conviction  qui  nous  a décidé  à entreprendre  l’ouvrage  que  nous  i 
publions  aujourd’hui.  Les  grandes  divisions  du  cadre  de  l’hygiène  • 
navale  sont  évidemment  remjilies  ; mais,  quand  on  descend  aux  i 
détails,  on  reconnaît  bientôt  qu’il  y a ])lace  pour  de  nouvelles  amé-  > 
liorations  et  que  plus  d’un  [)rogrès  est  encore  à réaliser. 

Il  existe  sans  doute  un  certain  nombre  d’ouvrages  sur  l’Iiygiène 
navale;  personnelle  fait  plus  de  cas  que  nous  de  quelques-uns 
d’entre  eux,  et  les  Rouppe,  les  Lind,  les  Poissonnier-lJes))errières, 
les  Delivet,  les  Ivéraudren,  etc.,  ont  ap|>orté  à cette  partie  si  es- 
sentielle de  l’art  nautique  le  tribut  de  leur  zèle  et  de  leurs  lu- 
mières ; mais  tous  ces  ouvrages,  sans  excepter  môme  celui,  si  i 
remarquable  par  ailleurs,  de  M.  Forget,  ont  déjà  vieilli,  et  ils  ne 
sont  pas  plus  en  rapport  avec  les  jirogrès  récents  de  la  marine 
qu’avec  ceux  de  l’hygiène  générale.  Beaucoup  de  vœux  émis  par 
ces  auteurs  sont  actuellement  exaucés  ; le  système  de  navigation  à 
va[)eur,  bouleversant  en  quelque  sorte  l’ancienne  marine,  a changé 
les  aménagements  intérieurs  des  navires,  a introduit  dans  leur  i 
hygiène  des  éléments  nouveaux,  a fait  enfin  surgir  et  des  profes-  | 
sions  maritimes  nouvelles  et  des  conditions  hygiéniques  qui  leur 
a})partiennent  en  propre;  la  généralisation  de  l’emploi  des  ap- 
pareils distillatoires  a ouvert  à l’hygiène  navale  des  ressources 
inespérées  ; des  procédés  ingénieux  de  conservation  des  sub- 
stances alimentaires  ont  vu  le  jour;  tant  d’améliorations,  en  un  5 
mot,  ont  été  réalisées  dans  ces  dernières  années,  que  les  an-  |p 
ciens  ouvrages  sur  l’hygiène  navale  ne  peuvent  plus  guère  servir  t 
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(ju’à  riiistoire  de  ses  progrès.  Plein  de  respect  pour  ces  hommes 
éminents,  nous  nous  sommes  souvent  inspiré  de  leurs  idées  et  de 
leurs  travaux  ; mais  nous  avons  surtout  aimé  à puiser  à une  source 
(jui  deviendrait  féconde  si  elle  ne  s’obstinait  à demeurer  cachée, 
et  les  rapports  des  médecins  de  la  marine,  leurs  thèses  inaugurales, 
les  conversations  fjuc  nous  avions  avec  nos  confrères,  et  cjue  nous 
opposions  contradictoirement  les  unes  aux  autres,  pour  arriver  à 
une  conclusion  précise,  auront  peut-être  donné  a notre  ouvrage 
un  mérite  d’originalité  <jui  leur  appartient  tout  entier. 

Notre  plan  a été  bien  simple.  Nous  avons  divisé  notre  ouvrage 
en  six  livres.  Après  avoir  étudié,  dans  le  livre  premier,  \e  )tavire 
dans  ses  matériaux  de  construction,  ses  approvisionnements,  scs 
chargements  et  sa  topographie,  nous  nous  sommes  occupé,  dans  le 
deuxieme  livre,  du  second  terme  du  rapport,  de  V/iumrne  de  mrr, 
et  lions  l’avons  envisagé  dans  scs  conditions  de  recrutement,  de 
profession,  de  travaux,  de  mœurs,  d’hygiène  |>ersonnellc,  etc. 
Nous  nous  sommes  occupé,  dans  le  troisième  livre,  des  in/Iuences 
(fui dérivent  de  l’habilation  nanti(/ue,  et  nous  avons  examiné,  dans 
autant  de  chajtitres  distincts,  les  mouvements  du  bâtiment,  l’at- 
mosphère nautiijue,  l’encombrement,  les  moyens  d’assainissement 
du  navire,  et  enlin  l’hygieiie  comjiarative  des  diverses  sortes  de 
bâtiments.  Dans  le<iualrièmc  livre,  nous  avons  traité  des  infhien- 
ce!<  exiérirures  au  navire^  c’est-à-dire  des  iniluences  pélagiennes, 
climatériques  et  sidéndes,  et  nous  avons  donné  de  longs  dévelop- 
pements à l’hygiène  des  climats  excessifs.  Le  livre  cinquième  tout 
entier  a été  consacré  à l’étude  de  la  hromatolofjie  nautique  ; enfin, 
sous  rinfluence  de  celle  pensée  que  l’hygiène  de  l’ânie  est  insépa- 
rable de  l’hygiène  du  corps,  nous  avons  consacré  dans  un  sixième 
livre,  aux  in/luenccs  morales^  c’est-à-dire  au  régime  moral,  disci- 
plinaire et  religieux  de  l’homme  de  mer,  des  dévelopjiements  qui 
nous  ont  paru  indispensables. 

L hygiène  n’est  réellement  utile  qu’à  la  condition  d’être  comprise 
facilement  par  toutes  les  personnes,  quelles  qu’elles  soient,  aux- 
quelles s adressent  scs  conseils;  nous  n’avons  eu  garde  de  l’ou- 
bliei,  et  nous  nous  sommes  efl'orcé  d’être  clair,  précis  et  intelli- 
gible pour  ceux-là  même  qui  n’ont  pas  fait  des  sciences  médicales 
1 objet  de  leurs  éludes.  Des  dessins  ont  été  ajoutés  dans  ce  but  tou- 
tes les  fois  (ju  ils  ont  paru  nécessaires  à l’élucidation  du  texte.  Les 
officiels  de  marine,  isolés  ({uelquefois,  dans  leurs  missions,  de 
toute  assistance  médicale,  et  surtout  les  capitaines  au  long  cours, 
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trouveront,  nous  l’espérons,  dans  ce  livre,  un  guide  qui  leur  sera 
de  quelque  utilité;  les  médecins  de  la  marine  eux-mêmes  lui  de- 
manderont peut-être  avec  fruit,  au  début  de  leur  navigation,  des 
conseils  dont  nous  avons  autrefois,  pour  notre_  compte,  senti  péni- 
blement la  privation.  C’est  dans  cette  pensée  que  nous  nous 
sommes  mis  <à  Tœuvre.  Nous  l’avons  fait  avec  la  douce  satisfaction 
qu’inspire  un  travail  de  goût  et  auquel  on  attache  une  idée  d’u- 
tilité. 

Là,  cependant,  ne  s’est  pas  bornée  notre  ambition  : il  nous  a 
semblé  que  l’hygiène  générale  pourrait  bénéficier  de  certaines  don- 
nées de  l’hygiène  nautique,  qui  n’a  constitué  jusqu’ici  qu’un  de 
ses  chapitres  les  plus  insignifiants,  et  qui  lui  apportera  un  riche 
tribut  d’observations  et  de  lumières,  lorsque  le  rétablissement  de 
l’ancienne  chaire  d’hygiène  navale  dans  nos  écoles  (rétablissement 
que  nous  appelons  de  tous  nos  vœux)  aura  inspiré  aux  médecins  de 
la  marine  le  goût  d’une  étude  aujourd’hui  trop  oubliée. 

Enfin,  pourquoi  ne  l’avouerions-nous  pas,  nous  avons  ressenti 
un  certain  orgueil  à montrer  aux  autres  marines  européennes  à 
quel  degré  de  perfection  notre  hygiène  nautique  en  est  arrivée,  à 
leur  inspirer  peut-être  la  pensée  de  s’en  rapprocher  et  d’adopter 
des  améliorations  qui  sont  déjà  depuis  longtemps  accomplies  chez 
nous. 

Toute  la  pensée  de  notre  livre  se  résume  dans  la  vignette  allé- 
gorique qui  en  orne  le  litre.  L’hygiène  navale  et  l’art  nautique  se 
doivent,  sur  le  domaine  étroit  où  leurs  intérêts  réciproques  se  pres- 
sent, un  mutuel  échange  de  tolérance  et  de  conciliation  ; l’une  a 
(juelquefois  trop  demandé,  l’autre  ne  s’est  peut-être  pas  imposé 
toujours  tous  les  sacrifices  qu’il  eût  |)u  faire,  l’accord  de  ces  deux 
intérêts  a été  notre  ]»réoccupation  continuelle  ; et  bien  décidé  à de- 
mander toute  amélioration  praticable,  nous  ne  l’étions  pas  moins 
à ne  pas  aller  au  delà. 

Nous  suivons  la  pente  toute  naturelle  de  nos  sympathies  en  dé- 
diant ce  livre  aux  officiers  de  santé  de  la  marine.  Puisse  ce  corps, 
dans  lequel  respirent  des  traditions  anciennes  de  dévouement  et 
de  travail  que  notre  génération  ne  laissera  pas  se  perdre,  accorder 
à notre  ouvrage  le  suffrage  d’une  approbation  qui  serait  sa  récom- 
pense la  plus  précieuse  ! 


Brest,  le  20  mars  18b6. 


l'RÉFACE  OE  LA  DEUXIÈME  ÉDITION 


iJaiis  la  |)iéface  de  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  j’accusais 
les  Traités  (Thyrjiène  navale  qui  avaient  devancé  le  mien  d'avoir 
vieilli  et  de  ne  plus  être  au  courant  de  l’état  de  l’art  nautique, 
non  plus  (jiie  de  l’hygiène  générale.  Il  m’.iété  donné  aussi  de  voir 
vieillir  mon  livre  et  bien  plus  rapidement  encore  ([ue  ne  l’avaient 
fait  ses  devanciers.  Kcrit  à une  époque  de  transition  ou,  pour 
parler  plus  exactement,  à la  veille  de  la  révolution  d’où  devait 
sortir  l’architecture  nautique  qui  s’essaye  sous  nos  yeux  en  types 
dispendieux  et  parfois  fantaisistes  qu’on  adopte  aujourd’hui  pour 
les  changer  demain,  ce  livre  a marqué  assez  exactement  (on  a paru 
le  croire  du  moins)  l’état  de  l’hygiène  navale  à l’épojjue  où  il  a été 
publié.  Je  n’ai  négligé  aucun  elfort  ni  aucun  soin  pour  (jue  cette 
réimpression,  ou  plutôt  ce  nouveau  livre,  marquât  sans  trop  tle 
lacunes  l’état  de  l’hygiène  navale  à l’époque  actuelle. 

Plus  heureux  (|ue  mes  prédécesseurs  dans  la  carrière,  il  m’a  été 
permis  de  refaire  mon  livre  sous  la  double  lumière  de  la  matu- 
rité et  du  progrès  considérable  (jui  s’est  accompli  dans  les  choses 
dont  il  traite.  J’ai  éprouvé,  en  me  livrant  à cette  lâche,  à vingt 
ans  de  di.'tance  de  ma  première  édition,  ce  double  sentiment 
d’un  rajeunissement  de  la  pensee  revenant  avec  amour  â ce  (|ui 
l’a  captivée  jadis  et  de  l’émotion  dont  ou  ne  peut  se  défendre 
quand  on  donne  à un  livre  simplement  ébauché  jusque-là,  une 
torme  délinitive  et  â la(|uelle  on  ne  peut  guère  espérer  de  pouvoir 
rien  changer  désormais. 

l'aire  un  livre  m’a  paru  toujours  une  médiocre  difficulté  com- 
parée a celle  de  le  refaire  ; l idée  est  jeune,  elle  a rimpali<;nce 
de  se  |»roduire,  elle  s’en  va,  insoucieuse  de  la  forme  et  de  la  cri- 
tique, aftirmant  avec  résolution,  guerroyant  avec  entrain;  juiis, 
'iennent  plus  tard  les  enseignements  de  la  criti(|ue  et  de  la  réfle- 
xion, les  perspectives  nouvelles  sous  lesijuelles  l’àgc  place  les 
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choses,  les  aspects  flifTéccnts  quelles  empruntent  au  mouvement 
géncM'al  (les  idcîes  et  au  propre  mouvement  des  idées  de  l’écrivain. 
Se  copier  ou  se  contredire  est  1 alternative  trop  habituelle  des  ou- 
vrages (jiii  se  réimpriment  au  bout  d’un  cerlain  nombre  d’années; 
il  n’y  a à échapper  au  premier  écueil  que  les  livres  (jui  se  conti- 
nuent dans  la  tête  de  l’auteur,  alors  que  le  i>ublic  les  a lus  ou 
peut-être  oubliés  depuis  longtemps.  Celte  seconde  gestation,  plus 
laborieuse,  mais  aussi  plus  (econde  que  la  première,  n’a  pas 
manqué  à ce  livre  sur  lequel  se  sont  concentrées  les  habituelles  et 
légitimes  prédilections  d’une  première  œuvre.  Quant  à se  con- 
tredire là  où  il  y a de  bonnes  raisons  pour  le  faire,  je  n’y  vois 
qu’un  avantage  réel  pour  le  lecteur  et  un  médiocre  inconvénient 
pour  l’auteur,  et  je  n’ai,  on  pourra  s’en  convaincre,  jamais  cherché 
à l’éluder. 

En  résumé,  la  première  édition  de  ce  livre  était  une  épreuve 
qui  attendait  le  bon  à tirer  de  la  critique  et  du  jirogrès  accompli  ; 
elle  l’a  et  elle  se  présente  au  public  sous  une  forme  rajeunie, 
pleine  d’imperfections  certainement,  mais  pouvant  réclamer  toutes 
les  immunités  promises  à la  bonne  volonté. 

Je  me  propose,  dans  cet  ouvrage,  d’étudier  les  conditions  prin- 
cipales du  milieu  dans  lequel  se  passe  la  vie  de  l’homme  de  mer, 
et  j’aurai  atteint  mon  but  si  j'ai  démontré  que  son  hygiène  est  spé- 
ciale entre  toutes  les  hygiènes  professionnelles,  et  qu’il  n’en  est  au- 
cune, comme  l’a  dit  Hamazzini,  ([ui  soit  plus  digne  d’intéresser  les 
gouvernants  et  qui  importe  autant  à la  prospérité  d’un  pays:  (c  Si 
ars  ulla  est  quœ  ad  publicam  felicitntem  et  mutuum  commerciwn 
servandum  multum  conducat^  earnaxime  navigatoria  est.  (13.  Ilamaz- 
zini.  De  ?norbis  artificum  diatriba.  Yenetiis  MDCGXLllI,  cap.  x, 
p.  182.)  Au  a pâturage  et  au  labourage  »,  dontparlait  Sully,  il  faut 
ajouter  une  troisième  mamelle  que  la  France  peut  présenter  à ses 
enfants  et  qui  deviendra,  quand  elle  le  voudra  bien,  presque  aussi 
féconde  que  les  deux  autres,  c’est  la  naxdgation.  11  y a de  ce  côté  un 
accroissement  de  puissance  commerciale  et  militaire  à conquérir, 
et  la  nature  nous  en  ouvre  merveilleusement  les  ressources.  Si  no- 
tre expansion  continentale  est  gênée,  la  mer  est  devant  nous  et  peut 
donner  au  peuple  qui  a inauguré  les  grandes  navigations  et  qui  a 
colonisé  la  Louisiane  et  le  Canada  des  compensations  suffisantes. 
D’ailleurs  l’expérience  de  la  dernière  guerre  a montré  que  la  marine 
était,  elle  aussi,  lut-elle  obligée  d’abandonner  « ses  murailles  de 
bois  ))  et  de  combattre  sur  un  terrain  qui  n’est  pas  le  sien,  une  force 
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avec  laquelle  il  faut  compter,  et  le  pays  a vu  avec  consolation  et 
avec  orgueil  ce  que  peut  produire  de  vertus  militaires  cette  rude 
école  de  discipline,  de  stoïcisme,  d’abnégation  à laquelle  la  marine 
forme  ses  matelots.  Notre  pays  doit  donc  porter  une  partie  de  sa 
vitalité  et  de  sa  fortune  vers  la  marine  et  ne  pas  se  contenter  du  se- 
cond rang  quand  il  peut  prétendre  plus  haut.  Des  navires  nom- 
breux et  bien  construits,  des  matelots  exercés  et  une  bonne  hygiène 
sont  les  trois  éléments  d’une  grande  puissance  maritime;  la  ri- 
chesse publique  et  la  science  de  nos  ingénieurs  nous  donneront  le 
premier;  des  lois  sagement  protectrices  des  intérêts  commerciaux 
nous  donneront  le  second  ; (juant  au  troisième,  préparé  par  les 
progrès  considérables  qui  ont  été  réalisés  depuis  ciinjuante  ans,  il 
est  garanti  à l’avenir  par  le  zèle  studieux  des  médecins  de  la  ma- 
rine et  par  l’autorité  (jue  leur  donne  aujourd’hui,  en  cette  matière, 
la  notion  de  plus  eti  plus  répandue  de  rimj»ortance  de  l’hygiène 
navale  dans  l’esiuit  des  hommes  qui  dirigent  le  département  de 
la  marine  et  qui  commandent  les  navires. 

Ce  livre  a été  principalement  écrit  pour  notre  marine,  mais  il 
a embrassé  aussi  celle  des  antres  pays  dans  sa  sollicitude.  Il  le 
devait  a 1 accueil  fait  a sa  première  édition  par  les  autres  nations 
maritimes  dont  plusieurs  en  ont  ordonné  la  traduction,  il  le  devait 
aussi  an  caractère  humanitaire  des  intérêts  qu’il  défend.  .l'espère 
»jue  les  médecins  étrangers  n’auront  pas  de  peine  à appli(|uer  à 
leurs  navires  les  principes  d’hygiène  navale  cpie  J’ai  développés 
dans  ce  livre. 


I.  hygiène  générale  a marché  depuis  vingt  anset  non  moins(|irelle 
1 hygiène  navale.  L ne  louable  émulation  s’est  éveillée  de  toute  part 
sur  les  (jnestions  (jui  s’y  rapportent,  et  les  médecins  navigants, 
tiouvant  d ailleurs  les  esprits  mieux  préparés  pour  comprendre 
1 importance  des  intérêts  qu’ils  ont  mission  de  défendre,  ont  ob- 
tenu une  foule  d améliorations  <pie  je  demandais  et  que  j’ai  eu  la 
joie,  grâce  à eux,  de  voir  se  réaliser  successivement.  De  même  aussi 
les  lacunes  que  je  .signalais  i>resque  à chaque  ligne,  et  sans  avoir 
a possibilité  de  les  remplir,  ont  été  pour  eux  l’occasion  d’une 
unu  alionde  travail  dont  je  recueille  aujourd’hui  les  fruits  en  dis- 
I osaii  pom  cette  seconde  ('dition  de  matériaux  qui  me  faisaient 
complètement  défaut  pour  la  première. 

iiiu  ^'^'dage  au  zele  studieux  de  ce  corps  si  dévoué,  si 

^ (J  en  puisj  I parler  maintenant  dans  ces  termes  jmis- 
queje  ne  lui  appartiens  plus  que  par  le  souvenir  et  l’anection),  de 
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cli  corps  de  médecins  placé  si  haut,  et  à si  juste  titre,  dans  l’estime 
de  la  marine  et  (|ui  coiujuiert  une  place  non  moins  distinguée  dans 
la  science.  Je  le  dois  aussi,  et  il  m’est  doux  de  le  reconnaître,  à l’exis- 
tence des  Archives  de  médecine  navale  qui,  sous  la  savante  et  zélée 
direction  de  M.  Le  Itoy  de  Méricourt,  ont  mis  en  valeur  des  richesses, 
un  peu  improductives  jusque-là,  et  ont  con(|uis  déjà  dans  la  science, 
et  grâce  à ses  elTorls,  un  rang  si  honorable,  bien  que  leur  carrière 
ne  date  que  de  quelques  années. 

Dans  ce  recueil  sont  venus  depuis  converger  tous  les  travaux 
importants  des  médecins  navigants  sur  une  foule  de  questions  d’hy- 
giène navale  dont  je  signalais  à la  fois  l’importance  et  les  lacunes, 
et  j’en  ai  largement  profilé.  Indépendamment  de  ces  ressources, 
j’ai  dù  à l’initiative  obligeante  de  bon  nombre  de  médecins  de  la 
marine  qui  s’occu|)ent  de  ces  questions  d’hygiène  nautique  des 
renseignements  et  des  communications  orales  ou  écrites  d’un  grand 
[)i'ix.  Ne  pouvant  les  citer  tous,  je  signalerai  plus  j)articulièrement 
M.  Ilourel-lloncière,  avec  lequel  j’ai  pu  visiter  en  détail  en  187o 
les  nouveaux  types  de  cuirassés  faisant  partie  de  l’escadre  de  la 
Méditerranée  et  dont  la  vocation  d’hygiéniste  s’est  affirmée  }>ar  des 
travaux  d’une  réelle  valeur. 

Due  tous  ceux  qui,  adoptant  en  quelque  sorte  mon  livre,  m’ont 
fourni  avec  tant  de  zèle,  et  spontanément,  les  moyens  de  combler 
des  lacunes  ou  de  redresser  des  inexactitudes,  reçoivent  ici  l’ex- 
pression publique  de  toute  ma  gratitude. 


.Montpellier,  22  mai  1877. 
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Sli:CTION  PHEMlÊHi: 

MATERIAUX  DE  CONSTRUCTION  ET  D’ENTRETIEN,  APPROVISIONNEMENTS 

ET  ClIAROEMENTS 

Si,  an  point  de  vue  de  l’induslrie  et  de  l’intelligence  humaines,  un 
navire  est  la  réalisation  la  plus  grandiose,  peut-être,  de  ce  que  peut 
riioinnie  aux  prises  par  son  génie  avec  les  forces  vives  de  la  nature,  au 
point  de  vue  plus  humble  et  plus  restreint  de  l’hygiène,  le  seul  où^nous 
devions  nous  placer,  ce  n’est  qu’une  habitation  particulière  réunis- 
sant un  grand  nombre  d’individus  sur  un  espace  restreint,  modifiant 
considérablement,  par  sa  nature,  les  conditions  habituelles  de  leur  vie,  et 
exerçant  sur  elle  des  influences  spéciales  dont  l’étude  présente  un  haut 
degré  d’intérél. 

Dans  les  murailles  de  cette  cité  en  raccourci  se  pressent  et  trouvent 
leur  place  toutes  les  questions  relatives  it  l’hygiène  privée  et  publique. 
L’n  bâtiment,  comme  une  ville,  est  en  effet  habité  par  une  population 
composée  d éléments  divers  sous  le  rapport  des  âges,  des  professions, 

( U egré  de  culture  de  l’esprit,  du  bien-être,  des  aptitudes  morbides; 
comme  e e,  il  a son  mode  de  construction,  son  atmosphère,  sa  salubrité 
et  son  alimentation  propres;  leurs  besoins  d’air,  d’eau  et  de  lumière 
sont  es  mômes,  quoique  des  conditions  dissemblables  les  satisfassent  ; 
un  sysl  me  analogue  d assainissement,  de  nettoyage  et  d’égouts  leur  est 

Fos»»acbiv«s,  Uyg.  nav.  , 
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indispensable;  sur  l’une  comme  sur  l’autre,  enfin,  s’abat  de  temps  en 
temps  le  fléau  des  épidémies  qui  tantôt  déjouent  les  plussévères  obser- 
vances de  l'hygiène,  tantôt  rappellent  par  un  avertissement  rigoureux  à 
l’exercice  de  ses  prescriptions  essentielles  (1).  La  comparaison  entre  ces 
deux  milieux  pourrait  certainement  être  poussée  plus  loin  sans  rien 
perdre  de  sa  justesse. 

Dans  un  navire  plus  encore  que  dans  une  ville,  l’hygiène  privée  et  pu- 
blique sont  étroitement  solidaires  l’une  de  l’autre  ; mais  si,  dans  celle  der- 
nière, la  nature  des  habitations  modifie  puissamment,  pour  ceux  qu’elle 
abrite,  les  influences  générales  auxquelles  ils  sont  soumis,  le  rapproche- 
ment forcé  des  individus  harmonise  au  contraire,  à bord  d’un  navire,  les  i 

conditions  de  salubrité.  En  effet,  quoique  des  cloisons  élevées  par  le  I 

besoin  des  distinctions  hiérarchiques  fassent  à un  petit  nombre  d’indi-  | 

vidus  une  part  qui  leur  est  propre  dans  l’atmosphère  commune,  cette  I 

condition  ne  neutralise  que  fictivement  une  inévitable  promiscuité  d’in-  i 

fluences.  A peu  de  choses  près,  l’air  des  logements  favorisés  dans  un  i 

navire  est  celui  du  logement  commun;  l’eau  et  les  aliments  essentiels 
sont  les  mômes;  la  lumière  et  l’espace  sont  répartis  à tous  suivant  les  | 

exigences  d’une  parcimonieuse  nécessité;  enfin  les  mouvements  du  j 

navire,  les  conditions  climatériques,  les  exhalaisons  qui  s’échappent  des  \ 

matériaux  de  construction,  des  substances  qui  constituent  les  approvi-  ! 

sionnemenls  variés,  ou  du  chargement,  sont  autant  d’influences  com-  | 

munesà  tous,  et  qui  font  disparaître,  en  grande  partie,  ces  nuances  que  i 

la  variabilité  des  conditions  introduit  au  contraire  dans  l’hygiène  de 
l’habitant  des  villes.  « Peut-être,  a dit  un  éminent  hygiéniste,  n’a-t-on 
pas  assez  réfléchi  sur  la  solidarité  vivante  qu’établit  entre  les  membres 
d’une  même  famille  la  cohabitation  sous  le  même  toit  et  parfois  dans  le 
môme  espace  clos  (2).  » Quelles  sont  les  conditions  de  l’entassement  ^ 
dans  une  habitation  privée  qui  présentent  au  môme  degré  que  le  séjour  | 
sur  un  bâtiment  cette  solidarité  et  ce  commerce  miasmatique?  Que  i 
toutes  les  différences  d’idiosyncrasies  et  de  résistance  morbide  viennent  | 
à s’effacer,  en  partie,  au  bout  d’un  certain  temps  de  celle  vie  en  corn-  j 
mun,  de  cet  échange  prolongé  d’influences  réciproques,  c’est  là  assuré-  j 
ment  une  présomption  légitime  et  que  la  pratique  des  maladies  des  gens  ! 
de  mer  n’est  pas  de  nature  à infirmer.  Nulle  habitation,  on  peut  le  dire, 
n’exerce  sur  la  santé  et  sur  la  vie  une  action  aussi  puissante,  aussi 
permanente  et  aussi  spéciale,  et  n’offre,  par  suite  à l’étude  un  plus  ! 
grand  intérêt. 

(1)  Fonssagrives,  Hygiène  et  assainissement  des  villes,  Paris,  1874. 

(2)  M.  L6vy,  Traité  iF hygiène  privée  et  publique,  3'  édit.  Paris,  1857,  t.  I,  p.  C20.  ^ 
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ARTICLE  PREMIER 

MATÉRIAUX  DE  CONSTRUCTION 

De  même  que  les  analomistes,  avant  de  procéder  à la  description  des 
organes  qui  constituent  l’économie  humaine,  étudient  dans  une  vue  d’en- 
semble leurs  éléments  générateurs,  de  même  aussi,  quand  on  s’occupe 
d’hygiène  navale,  convient-il  d’envisager  les  matériaux  de  construction 
du  navire  avant  de  traiter  de  1a  salubrité  de  chacune  de  ses  parties.  C’est 
faire  en  quelque  sorte  l’anatomie  générale  du  navire  avant  d’en  faire 
l’anatomie  topographique  ou  descriptive. 

§ 1 . — Matériaux  ligneux. 

Le  bois  était  jadis  la  seule  matière  qui  constituât  la  trame  des  navires, 
et  même  à notre  époque,  où  les  progrès  de  l’art  nautique  tendent,  par 
une  révolution  progressive,  à substituer  le  fer  au  bois  dans  la  construc- 
tion des  navires,  la  majorité  des  bâtiments  de  commerce  empruntent 
encore  au  bois  leurs  matériaux  de  construction,  et  les  considérations 
relatives  aux  matériaux  ligneux  offrent  encore,  et  offriront  sans  doute 
longtemps,  à l’hygiène  navale  un  certain  intérêt  pratique. 

Un  bâtiment  ordinaire  est  une  habitation  formée  à peu  près  exclusive- 
ment de  matières  végétales,  c’est-à-dire  fermentescibles  ; les  navires 
même  dont  la  coque  est  en  fer  contiennent  encore  des  proportions 
considérables  de  bois,  que  celui-ci  soit  employé  au  revêtement  intérieur, 
à la  confection  des  ponts  on  aux  cloisons  d’aménagement,  ün  a calculé 
que  6,0u0  mètres  cubes  de  bois  environ  entraient  dans  la  construction 
d un  ancien  vaisseau  de  premier  rang  (1).  M.  Coutance  a évalué  à 4, -424 
stères  la  quantité  de  bois  de  chêne  entrant  dans  la  construction  d’un 
trois-ponts,  ce  qui  représentait  une  dépense  de  600,000  francs;  pour 

un  brigde  :20  canons  employant  000  stères  de  bois  la  dépense  alteiKnait 
40,000  francs  (2). 

Le  rôle  nautique  du  bois,  quelque  diminué  qu’il  soit  aujourd’hui,  esl, 

(D  Bonnefoux  ot  Pans,  Dicl.  de  marine  à voile  et  à va/jeur,  p.  108. 

333  cMne  dans  l'nntiquiti  et  dans  la  nature.  Paris,  1873, 
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je  le  répète,  très-important  encore,  et  il  me  paraît  justifier  les  dévelop-  i 
pements  dans  lesquels  je  vais  entrer. 

• 

I.  Principales  essences  nautiques.  — Le  chêne,  le  hêtre,  le  pin,  le 
frêne,  le  sapin  sont  les  principaux  bois  de  construction  usités  dans  j 
notre  marine;  ce  sont  ceux  aussi  que  l’architecture  navale  des  anciens  ■ 
employait  de  préférence.  M.  Jal  nous  apprend  que  les  Égyptiens  se 
servaient,  pour  construire  leurs  navires,  dubois  de  l’acacfa  ou  e/jmenniVe,  , 
arbre  auquel  Pline  attribuait  l’avantage  de  n’être  point  sujet  à la  carie  t 
et  de  convenir  parfaitement  pour  la  confection  des  membrures.  Les  , 
Égyptiens  n’employaient  pas,  du  reste,  exclusivement  ce  bois  : le  chêne,  ■ 
le  cèdre  et  le  pin  leur  fournissaient  également  des  matériaux  (1).  I 
Le  même  écrivain,  qui  a apporté  dans  l’étude  de  l’archéologie  navale  ■ 
une  ardeur  d'antiquaire  érudit  et  une  véritable  patience  de  bénédictinj  .■ 
s’est  efforcé,  dans  sou  Virgüius  nauticus  (2),  de  déterminer,  à l’aide  de 
.textes  empruntés  à l’auteur  de  VL'néide,  la  nature  des  bois  qui  servaient  ; 
à la  construction  des  nefs  antiques,  et  les  mots  pinus,  abies,  robur,  qui  ; 
reviennent  de  temps  en  temps  sous  la  plume  du  poète,  lui  paraissent 
intentionnels  et  destinés  à représenter  la  diversité  des  matériaux  des  . 
navires  de  son  temps.  Cette  interprétation  nous  semble  un  peu  forcée, 
et  nous  serions  porté  à ne  considérer  l’alternance  de  ces  mots  que 
comme  une  de  ces  ressources  de  synonymie  auxquelles  la  poésie  fait  de 
si  fréquents  appels  ; aussi,  dans  les  vers  que  cite  M.  Jal  (3), voyons-nous 
plutôt  un  artifice  de  prosodie  qu’un  scrupule  d’exactitude  descriptive. 

La  longue  durée  du  chêne,  sa  dureté,  son  altérabilité  lente,  lui  ont  i 
assuré  dans  les  constructions  navales  une  supériorité  réelle  sur  les  î 
autres  essences  ; aussi  s’en  sert-on  exclusivement  pour  les  membrures  . 
et  le  bordé  des  œuvres  vives,  tandis  que,  pour  les  parties  émergées,  ■ 
au  contraire,  on  utilise  de  préférence  les  bois  plus  légers,  le  sapin  ou  le 
hêtre,  par  exemple. 

Le  chêne  est  souvent  un  bois  fondner,  c’est-à-dire  dont  la  pesanteur  ^ 
spécifique  excède  celle  de  l’eau.  Celle-ci  étant  représentée  par  1,  le  bois  • 
de  cœur  de  chêne  pèse  1 ,73  ; celui  de  sapin  varie,  suivant  les  espèces,  de 
U, 33  à 0,49  ; celui  de  hêtre  pèse  0,83  et  celui  de  frêne  0,8i  (le  chêne 
d’Afrique  pèse  1,033  kilogrammes  au  mètre  cube).  Le  bois  le  plus  lourd!? 
est  celui  du  balota  de  Cayenne  dont  le  poids  est  de  1 ,070  kilogrammes  (4). 

(1)  Jal,  Archéologie  navale^  t.  I,  Mém.  I,  p.  87. 

(2)  hl.,  Virgüius  nauticus, 

1^)  Sed  pondéré  pinus 

' Tarda  tenet {Ènéide,  liv.  V,  v.  153.) 

(4)  Je  ne  parle  que  des  bois  de  construction  nautiques  ; l’ébène  noir  ou  de  Maurice 
pèse  1,187  kilog.  au  mètre  cube.  La  densité  du  liège  est  de  240  kilog.,  c'est-à-dire  7 fois 
plus  faible  que  celle  du  cœur  de  chêne.  Cette  comparaison  n’est  pas  sans  intérêt,  puis- 
qu’on songe  à utiliser  le  liège  pour  les  cuirassés  alin  do  compenser  le  poids  toujours 

croissant  du  blindage. 
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La  pesanteur  spécifique  d’un  bois  dépendant  de  la  prédominance  de  son 
ligneux  sur  la  cellulose  et  sur  les  matières  extractives  azotées,  on  con- 
çoit que  sa  dureté,  sa  difficile  fermentation  et  sa  résistance  aux  ani- 
maux qui  le  corrodent,  soient,  dans  de  certaines  limites,  proportion- 
nelles à cette  môme  pesanteur.  Le  bois  de  chône  renferme  de  plus 
en  lui-même  sa  substance  préservatrice,  car  son  tannin  retarde  sa 
corruption,  comme  le  font  pour  d’autres  bois  : pin,  sapin,  gaïac, 
cèdre,  etc.,  les  résines  qui  imprègnent  leur  ligneux. 

Le  teck  ou  teak  {Tectona  grandifïora  de  la  famille  des  Verbénacées. 
tribu  des  Viticées)est  un  bois  de  l’Inde  qui  se  place  certainement  avant 
le  chône  pour  les  avantages  de  résistance,  de  légèreté,  de  dessiccation 
facile,  d’incorruptibilité  qu’il  offre  à l’architecture  nautique.  Le  meil- 
leur teck  vient,  par  Bombay,  de  la  chaîne  des  Chattes  du  Malabar.  Le  teck 
offre  en  outre  de  précieux  avantages  pour  le  bordé  placé  au-dessous  du 
blindage,  en  ce  sens  (ju’il  résiste  à l’eaii  de  mer  et  maintient  les  rivés 
beaucoup  mieux  que  ne  le  fait  le  chône.  On  lui  reconnaît  aussi  l’avan- 
tage de  ne  pas  se  fendiller  au  soleil,  aussi  le  teck  est-il  employé  pour  les 
bordagcs  des  ponts  de  navires  des  Messageries  affectés  au  service  de 
l'Inde.  L’usure  de  cos  ponts  en  teck  est  de  0",00I  par  an,  celle  des  ponts 
en  sapin  est  de  0“,01  ou  dix  fois  plus  forte.  Les  cuirassés  ont,  interposé 
entre  la  coque  de  bois  ou  de  fer  et  le  blindage,  un  fort  matelas  de  teck. 
.M.  de  Lapparent  indique  620  kilogrammes  comme  le  poids  du  teck  au 
mètre  cube(l),  il  est  donc  inférieur  à celui  du  chône.  Cet  ingénieur  con- 
sidère Vangéligue,  rune  des  variétés  du  bois  de  Cayenne,  comme  pou- 
vant remplacer  avec  grand  avantage  le  teck  pour  le  bordé  sous  blindage 
des  cuirassés  (2). 

L’acacia  est  aussi  l’un  des  bois  les  plus  estimés  à raison  de  sa  dureté,  de 
sa  croissance  rapide,  et  de  sa  résistance  fi  la  pourriture  (3). 

L épine  noire  est  un  prunellier  (Prunus  spinosa)  qui  atteint  dans  le 
Nord  une  assez  grande  hauteur  et  dont  le  bois  dur  et  incorruptible  est 
quelquefois  employé  pour  les  constructions  navales.  Pline,  je  l’ai  dit, 
parait  1 avoir  indiqué,  mais  il  serait  possible  cependant  que  son  texte  se 
rapportât  à un  acacia. 

II.  Croix  des  bois  de  co.nstruction.  — Les  qualités  nautiques  des  dois 

(nous  dirions  presque  les  qualités  hygiéniques  tant  elles  sont  intimement 

confondues)  diffèrent  suivant  une  foule  de  circonstances  : choix  de 

a ^a^l  té,  conditions  de  l’abatage;  modes  de  conservation;  mise  en 
leuvre,  etc. 


l atlilugï!TuMTdri't''^,Î7"K  ^ Deschard  attribue  au  teck 

rer  les  chevilles  niétallin««  imprégné,  de  ne  pas  alté- 

boi$  n'initustrie  ’el  '/m  de*  coques  de  navires  en  bois  et  autres  charpentes  ou 

tance,  op.  cit.,  p.  l'i.  **  préierver.  Paris,  18C2,  p.  20.  - Voy.  aussi  A.  Cou- 

(.3)  Malaguti,  Urons  de  chimie,  4*  édition,  I8C8,  p,  128,  t.  111. 
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Le  choix  de  la  variété  importe  beaucoup  : ainsi  le  chêne  cerris  {Quer~ 
eus  cerris)  croissant  dans  des  terrains  bas  et  marécageux  et  ayant  une 
évolution  très-prompte  fournit  tm  bois  dont  le  grain  est  lâche  et  gros- 
sier : c’est  du  (l),conime  on  dit  dans  le  langage  forestier,  et  sa 

prompte  altérabilité  compromettrait  en  même  temps  la  conservation 
du  navire  et  l’hygiène  de  ses  habitants.  Le  chêne  blanc,  ou  chêne  pé- 
donculé  {Q.  pedunculata)  et  le  chêne  rouge  d’Amérique  sont  des  bois  de 
peu  de  durée.  Le  chêne  rouvre  {Q.  robur)  des  contrées  méridionales  de 
l’Europe,  le  chêne  vert  d’Amérique  [Q.  sempervirens)  et  le  chêne  du 
Nord  ou  de  Dantzig  constituent  les  essences  les  plus  estimées. 

Le  chêne  destiné  aux  constructions  nautiques  doit  provenir  d’arbre» 
ayant  un  âge  moyen  ; s’ils  étaient  trop  jeunes,  ils  fourniraient  un  bois 
d’un  grain  peu  serré,  abreuvé  de  sève,  prompt  par  suite  à s’altérer  ; de 
plus,  leurs  couches  ligneuses  n’auraient  pas  une  épaisseur  suffisante.  Si 
on  les  choisissait  trop  âgés,  au  contraire,  on  trouverait  leur  bois 
altéré  et  les  couches  centrales  seraient  comme  pourries,  sans  cohésion, 
surtout  dans  un  point  rapproché  des  racines.  « On  reconnaît  un  bon 
chêne,  dit  M.  John  Knowles  (2)  dans  un  excellent  mémoire  auquel  nou» 
empruntons  la  plupart  de  ces  détails,  à la  vue  et  au  poids;  le  cœur  de 
l’arbre  doit  être  d’un  jaune  pâle,  devenant  insensiblement  plus  brun  à 
mesure  qu’il  se  rapproche  de  l’aubier;  ses  pores  sont  petits  et  se» 
fibres  serrées.  Le  chêne  d’excellente  qualité,  lorsqu’il  est  bien  sec,  est 
sous  le  rapport  de  son  poids,  comparativement  au  chêne  d’une  mau- 
vaise nature,  comme  7 est  à 5,  et  sa  force  est  à peu  près  dans  la  môme 
proportion.  » 

Une  question  qui  a vivement  préoccupé  les  constructeurs  de  navire» 
et  à laquelle  l’hygiène  ne  saurait  non  plus  rester  indifférente,  est  celle 
qui  se  rapporte  au  choix  de  la  saison  où  les  chênes  destinés  aux  cons- 
tructions navales  doivent  être  abattus.  Pendant  bien  longtemps,  l’u- 
sage a prévalu  de  ne  couper  ces  chênes  que  l’hiver.  M.  Knowles,  qui  a 
longuement  traité  cette  question,  la  décide  dans  les  termes  suivants  : 
« Le  bois  abattu  en  hiver  est  plus  pesant,  plus  fort  et  moins  sujet  à se 
tordre  et  à se  fendre;  mais  tout  bois  de  bonne  qualité  est  durable,  dans 
quelque  saison  qu’on  l’ait  coupé,  s’il  a été  bien  choisi  et  detséché  con- 
venablement avant  d’être  mis  en  œuvre  (3).  » Il  semble  toutefois  que  la 
petite  quantité  de  sève  contenue  dans  le  bois  pendant  l’hiver  rende  l’a- 

(1)  L’expression  chêne  gras  est  entendue  souvent  dans  un  sens  plus  général  et  s’ap- 
plique non  pas  au  bois  fourni  par  une  variété  particulière,  mais  îi  cette  condition  du 
chêne,  d’où  qu’il  provienne,  qui  offre  pour  chaque  couche  nouvelle,  peu  d’épaisseur 
de  la  partie  dure;  on  admet  que  la  môme  variété  du  chêne  peut  donner  du  bois  gras 
ou  du  bois  maigre  suivant  le  sol,  l’exposition,  etc. 

(2)  John  Knowles,  Rech.  sur  les  moyens  employés  dans  la  marine  anglaise  pour  la 
conservation  du  bois  des  vaisseaux  depuis  les  temps  les  plus  reculés  jusqu’à  ce  jour. 

imprimerie  royale,  1825,  p.  20. 

(3)  LL,  Mém.  cil.,  p.  20. 
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balage  opéré  dans  celle  saison  plus  favorable  à la  longue  durée  el  à 
l’bygiène  des  conslruclions  marilimes  (1). 

Ouanl  à l’écorçage  des  bois  sur  pied,  écorçage  qui  a pour  résullal 
l’arrél  de  l’accroissement  de  l’arbre  et  le  durcissement  de  l’aubier,  le- 
quel acquiert  quelquefois  la  dureté  et  l’inallérabililé  des  couches  li- 
gneuses, celle  pratique,  dont  l’idée  doit  être  rapportée  à Duhamel  el  à 
BuOon,  après  avoir  joui  d’un  certain  crédit  en  Angleterre,  semble  au- 
jourd’hui déflnilivement  abandonnée. 


III.  Altérations  des  bois.  — Les  éléments  essentiels  du  bois  sont  : le 
ligneux,  composé  de  la  cellulose,  dont  la  composition  est  la  même  que 
celle  de  l’amidon,  de  la  dextrine,  de  la  glycose  (G‘*I1“>0‘®),  quoiqu’elle 
diffère  de  ces  substances  par  quelques  propriétés  chimiques  el  de  la 
substance  incrustante;  de  matières  azotées  ; de  sels.  Certaines  essences, 
à ces  principes  fondamentaux  en  réunissent  d’autres  : ainsi  le  pin,  le 
cèdre,  le  sapin,  le  gaïac  ont  leur  matière  incrustante  des  cellules  mé- 
langée de  substances  résineuses  qu’ils  cèdent  à un  traitement  appro- 
prié par  l’alcool  et  qui  leur  donnent  des  qualités  particulières  de 
conservation  ; le  chêne  contient  du  tannin  el  de  l’acide  gallique  ; d-’au- 
tres  bois  renferment  des  matières  tinctoriales  ou  des  principes  odo- 
rants, etc.  La  composition  élémentaire  du  bois  varie  d’essence  à es- 
sence ; l’âge,  le  terrain,  l'exposition  la  modifient  également;  il  faut 
en  dire  autant  des  différentes  parties  de  l’arbre. 

Plus  le  bois  est  âgé,  plus  les  couches  incrustantes  de  ses  canaux  ont 
pris  d’épaisseur,  et  ont  exclu  la  sève,  laquelle  contient  les  éléments 
azotés  qui  doivent  plus  tard,  dans  la  décomposition  végétale,  jouer  le 
rôle  de  ferments. 

On  conçoit  dès  lors  que  l’âge  avancé  des  couches  ligneuses  est  une 
condition  de  durée  et  de  salubrité  à la  fois,  et  l’hygiène  bénéflcie  des 
convenances  architecturales  qui,  pour  la  construction  des  navires,  ne 
font  guère  intervenir  que  des  bois  de  troncs  d’un  certain  âge,  el  excluent 
d’une  manière  à peu  près  complète  le  bois  de  branchage.  D’un  autre  côté, 
1 aubier,  se  corrompant  plus  vile  que  le  vrai  bois  el  plus  vile  encore  que 
l’aubier,  le liberel  les  couches  corticales,  il  importe  extrômementàla  lon- 
gue durée  et  à l’hygiène  du  bâtiment  que  les  pièces  de  bois  employées  â sa 
construction  aient  été  minutieusement  débarrassées  de  leur  aubier.  On 
ne  doit  pas  oublier  non  plus  que  le  séjour  de  bois  revêtu  de  son  écorce 
dans  les  parties  basses  et  humides  du  navire  constitue  une  cause  véritable 
d insalubrité.  Nous  tenons  de  M.  Mairel,  ancien  chirurgien-major  de  la 
frégate  la  Veanne-rf'Arc.que  l’odeur  infecte  des  eaux  de  la  senline  de  ce 
. aliment  et  l explosion  d’une  épidémie  assez  grave  parurent  se  ralla- 


(1) 


Que  si  1 on  coupe  l’arbre  pendant  que  la  sève  féconde  ses  

a mis  ra  le  proie  des  ver»  nui  lo  r.>n>.oiit  an  mille  endroits  et  lui  font  perdre  sa 


brandies,  bientôt 


1 • X . penuani  que  la  sev 

devient  la  misérable  proie  des  ver»  qui  le  rongent  en 

igueur.  (Bcrnardmo  Raidi,  La  Naulica.  Trad.  Galiani,  Paris,  1800,  livre  I,  p.  70.) 
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cher  vraisemblablement  à la  putréfaction  des  matières  végétales  de  la 
cale,  et  notamment  de  nombreux  cercles  de  barriques  que  leur  écorce 
mettait  dans  des  conditions  de  décomposition  plus  rapide.  Cette  pré- 
somption n’a  rien  que  de  très-plausible. 

Deux  causes  menacent  la  conservation  des  bois  : la  fermentation  pu- 
tride ; la  pullulation  d’organismes  vivants,  végétaux  ou  animaux,  ijui 
vivent  aux  dépens  de  sa  substance,  la  désagrègent  et  en  changent  la 
composition  chimique.  Le  contact  de  l'air  et  de  riiumidité  sont  les 
conditions  indispensables  de  cette  double  altération,  qui,  du  reste, 
marche  plus  vite,  quand  à ces  influences  vient  se  joindre  celle 
d'une  température  plus  élevée.  La  fermentation  et  la  pullulation  parasi- 
taire marchent  du  reste  parallèlement  et  conspirent  à cette  destruction 
progressive  du  bois  qui  le  conduisent  à sa  transformation  en  humus  ou 
terreau.  La  destruction  des  navires  en  bois  marche  avec  une  rapidité 
très-différente,  suivant  la  nature  de  leurs  matériaux,  la  façon  dont  ils 
ont  été  mis  en  œuvre  et  aussi  suivant  les  parties  du  bâtiment.  On  a re- 
marqué que  le  bois  se  détruit  surtout  très-vite,  dans  la  zone  comprise 
entre  la  flottaison  lége  et  la  flottaison  en  charge,  c’est-à-dire,  celle  qui 
est  soumise,  suivant  les  lignes  d’eau,  à des  immersions  et  à des  émer- 
sions successives,  et  que  la  partie  qui  se  conserve  le  mieux  est,  au  con- 
traire, celle  voisine  de  la  quille. 

L’humidité  est  la  cause  la  plus  active  de  la  destruction  du  bois,  aussi 
a-t-on  observé  que  les  navires  construits  avec  des  bois  imparfaite- 
ment secs,  ou  pendant  l’hiver  d’une  année  pluvieuse,  conservent  souvent 
pendant  toute  leur  vie  maritime  le  germe  d’une  humidité  insalubre  que 
ni  l’emploi  réitéré  des  feux  de  carène,  ni  les  ressources  de  la  ventilation 
ne  parviendront  à faire  disparaître.  L’adoption  du  système  des  cales 
couvertes  pour  la  construction  des  bâtiments  a paru  longtemps  favorable 
à leur  conservation  et  à leur  salubrité,  en  éloignant  une  cause  d’humi- 
dité. On  commença  à s’en  servir  en  France  sous  le  règne  de  Louis  XIV; 
cette  innovation  ne  pénétra  pas  de  suite  en  Angleterre;  ce  n’est  qu’en 
1814  que  les  arsenaux  maritimes  de  la  Grande-Bretagne  adoptèrent 
les  cales  couvertes.  Nos  ports  s’en  sont  servis  jusqu’à  une  époque  très- 
récente,  mais  l'on  tend  aujourd’hui  à remplacer  les  cales  couvertes  Axes 
par  des  toitures  mobiles.  Ou  reproche  aux  premières,  en  effet,  d’être  dis- 
pendieuses, d’opposer  par  leurs  montants  des  obstacles  à la  manœu- 
vre des  couples  lors  du  montage,  et  de  produire  une  obscurité  gê- 
nante pour  les  travaux  dès  que  la  construction  du  navire  est  un  peu 
avancée. 

John  Knowles  (1)  veut  que,  pour  assurer  davantage  la  sécheresse  du 
bâtiment  sur  les  chantiers,  on  permette  aussi  longtemps  que  possible, 
par  des  ouvertures  nombreuses,  l’accès  facile  et  la  libre  circulation  de 


(l)  Jolin  Knowlea.  Méin,  ci'.,  p.  .8  et  auiv. 
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l’air  • que  les  bordages  ne  soient  appliqués  qu’après  un  temps  assez 
long,  pour  que  les  membrures  aient  pu  se  sécher  complètement;  qu’on 
perre  par  avance  tous  les  trous  des  chevilles  et  qu'on  ne  chasse  que 
celles  nécessaires  pour  maintenir  les  bordages  en  place;  que  vis-à-vis 
des  mailles  situées  au-dessus  de  la  virure  des  baux  du  faux  pont,  on 
enlève  une  virure  pour  mieux  aérer  celte  partie  du  bâtiment;  enfln, 
qu’on  ne  calfate  les  coutures  que  peu  de  temps  avant  le  lancement.  Il 
exige  aussi  que  le  parage  à l’herminette  des  membrures  soit  séparé 
par  un  mois  au  moins  d’intervalle  de  l’application  des  bordages,  afin 
que  la  nouvelle  surface  mise  à nu  par  l’instrument  ail  eu  le  temps  de  se 
dessécher. 

On  peut  dire  que  l’humidité  de  deux  bâtiments  construits  avec 
le  même  bois  sera  en  raison  inverse  du  temps  qu’ils  auront  passé 
sur  le  chantier;  il  y aurait  donc  tout  avantage,  et  d’hygiène  et  d’écono- 
mie, à construire  les  navires  avec  une  très-grande  lenteur. 

Nous  ne  saurions  entrer  ici  dans  le  détail  des  précautions  minutieuses 
de  dessiccation  par  les  feux  mobiles  et  de  ventilation  dont  les  bâti- 
ments nouvellement  lancés  et  ceux  désarmés  dans  les  ports,  après  leur 
retour  de  campagne,  doivent  être  l’objet;  qu’il  nous  suffise  de  dire 
que  l’épuisement  répété  des  eaux  de  la  cale,  le  bon  état  des  toits 
et  des  capots,  la  libre  circulation  des  dalots  et  des  gouttières,  l’ouver- 
ture quotidienne  des  sabords  pleins  ou  leur  remplacement  par  des 
panneaux  à treillis,  l’établissement  des  manches  à vent  en  perma- 
nence, constituent  un  ensemble  de  mesures  très-efficaces  pour  cor- 
riger l’humidité  régnant  à bord  d’un  bâtiment  ou  pour  la  prévenir. 

Il  est  une  considération  bien  importante  pour  l’hygiène  et  qui 
ne  siuirail  sans  préjudice  être  méconnue,  c’est  celle  relative  au  dan- 
ger que  présentent  pour  la  santé  des  équipages  les  navires  armés 
aussitôt  après  leur  mise  à l’eau,  l.ind  a sigtialé  ce  fait  qui  mérite  qu’on 
en  tienne  compte. 

Disons  enfin  que  les  navires  à mailles  pleines,  c’est-à-dire  ceux  dont  les 
couples  voisins  se  touchent,  sont  plus  salubres  et  moins  humides 
que  les  autres;  les  mailles,  en  elfet,  constituent  des  réservoirs  d’air  et 
d’humidité  très-propres  à activer  la  fermentation  putride  du  bois  (1). 

Malgré  l’observance  rigoureuse  de  toutes  ces  précautions,  le  bâtiment 
le  plus  sain  est  cependant  le  siège  d’un  travail  incessant  de  décomposi- 
tion végétale,  activé  par  la  chaleur  d’une  atmosphère  confinée  et  par 
le  contact  d’une  eau  déjà  chargée  de  matières  putrescibles.  Sous  son 
influence,  le  bois  s’altère,  brunit,  perd  sa  cohésion  et  nasse  à l’état  de 
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OU  acide  humique,  lequel,  au  contraire,  saturera  très-bien  la  disso- 
lution de  potasse.  Ce  terreau  est  formé  de  carbone,  d’hydrogène  et 
d'oxygène;  M.  Malaguti  pense  que  l’azote  que  l’analyse  y révèle  est 
simplement  interposé  aux  molécules  et  provient  du  carbonate  d’ammo- 
niaque absorbé.  Le  passage  du  bois  à l’état  d’humus  ne  s’opère  pas 
sans  que  des  gaz  variés  prennent  naissance  : le  phosphore  et  le  soufre 
qui  entrent  dans  la  composition  des  matières  protéiques  du  bois  inter- 
viennent dans  la  production  des  gaz,  et  il  se  forme,  et  des  phosphures 
d’hydrogène  qui  déterminent  la  phosphorescence  du  bois  pourri,  et 
de  l’hydrogène  sulfuré  qui  donne  aux  produits  de  la  putréfaction  végé- 
tale une  odeur  si  repoussante.  Les  matières  organiques  renfermées 
dans  l’eau  de  mer  dont  sont  imprégnées  les  parois  du  navire,  et  celles 
qui  proviennent  de  parasites  végétaux  ou  animaux  qui  s’y  sont  dévelop- 
pés, fournissent  aussi  leur  contingent  aux  exhalaisons  méphitiques  qui 
se  dégagent  de  la  cale  de  certains  bâtiments. 

La  transformation  du  bois  en  terreau,  c’est-à-dire  sa  désagrégation 
complète,  ne  s’accomplit  jamais  que  partiellement  à bord  des  navires  : 
on  la  trouve  bien  achevée  dans  quelques  points  isolés  des  membrures 
ou  du  vaigrage,  mais  le  plus  habituellement  la  désorganisation  du  bois 
s’arrête  à l’altération  désignée  par  les  constructeurs  sous  le  nom  de 
pouri'iture  ou  carie  sèche. 

Les  champignons  sont  des  productions  parasitiques  qui  se  dévelop- 
pent de  préférence  sur  les  matières  organiques  en  voie  de  décomposi- 
tion, parce  que  là  seulement  elles  trouvent  en  abondance  l’azote 
nécessaire  à leur  constitution  chimique;  aussi,  dès  qu’un  arbre  meurt 
sur  pied,  ou  qu’il  se  putréfie  après  l’abatage,  se  couvre-t-il  de  végéta- 
tions cryptogamiques.  Le  bois  des  navires  devient  également  leur  proie 
aussitôt  que  l’humidité  prolongée  a fait  naître  en  lui  un  travail  intestin 
de  fermentation,  et  leurs  sporules  s’étendant  de  proche  en  proche  à 
l’aide  des  eaux  de  la  cale  mobilisées  par  les  mouvements  du  navire, 
assurent  la  prompte  diffusion  de  ces  parasites.  Ces  champignons  absor- 
bent les  sucs  du  bois  sur  lequel  ils  se  sont  fixés;  celui-ci  devient 
friable,  comme  vermoulu,  et  son  aspect  justifie  le  nom  de  carie 
sèche  (1),  donné  à cette  altération.  On  peut  juger  de  la  rapidité  avec 
laquelle  la  pourriture  sèche  détruit  le  bois,  en  lisant  les  détails  que 
John  Knowles  nous  a transmis  relativement  au  vaisseau  anglais  la 
Reine-Charlotte,  qui,  en  moins  de  deux  ans,  éprouva  des  ravages  tels 
qu’il  dut  subir  une  refonte  presque  complète  : la  mauvaise  qualité  du 
bois  employé  à sa  construction  (chêne  du  Canada),  la  saison  pluvieuse 
dans  laquelle  avait  été  appliqué  le  bordé  et  fait  le  calfatage,  ont  semblé 
à M.  Knowles  les  causes  principales  de  cette  rapide  détérioration.  — 

(1)  La  carie  sèche  porte  aussi  les  noms  de  bois-cannelle,  tabac  d’Espagne  à raison 
de  la  couleur  qu’elle  communique  au  bois  devenu  pulvérulent.  — Voir  pour  plus  do 
détails  Coutance,  op.  cit.,  p.  “i'iô. 
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Les  principaux  champignons  trouvés  sur  le  bois  de  ce  vaisseau  étaient: 
les  Boletus  hyhridus,  Boletus  medullæ  panis , Xylostroma  gipanteum, 
Auricularia  pulverulenta  et  Boletus  lacrymans  (1).  L’humidité  était 
extrême  à bord  de  ce  navire,  puisque  dans  une  expérience  on  trouva 
que  l’hygromètre  (dont  le  lOO*  degré  indiquait  la  saturation  complète) 
marquait  82®, 6 dans  la  cale,  près  de  l’archipompe,  et  46®, i seule- 
ment à l’air  extérieur.  Le  parage  à l’herminette  des  pièces  sur  lesquelles 
s’étalent  développés  les  champignons,  leur  charbonnage,  l’établisse- 
ment d’une  ventilation  puissante  et  l’usage  prolongé  de  poêles  forte- 
ment chauffés,  arrêtèrent  définitivement  les  progrès  du  mal.  On  conçoit 
quelles  déplorables  conditions  de  salubrité  un  navire  semblable  eût 
offert  à son  équipage,  s’il  avait  été  armé  dans  un  pareil  état. 

S’il  est  vrai,  contrairement  à certaines  assertions  qui  ont  voulu  faire 
de  la  putréfaction  d’espèces  végétales  déterminées  {Calamus  rizophora, 
Anthoxanthum  odoratum,  Manglier,  etc.),  la  condition  génératrice  exclu- 
sive des  miasmes  paludéens;  s’il  est  vrai,  disons-nous,  que  toute 
substance  végétale,  quelle  qu’elle  soit,  est  apte  à produire  l’infection 
palustre  par  sa  décomposition  (et  nous  le  croyons  fermement),  la  cale 
d’un  navire  humide  pourra  être  considérée  comme  un  marais  en 
permanence  auquel  ne  manquent  ni  les  matières  fermentescibles  végé- 
tales ou  animales,  ni  l’alternance  de  leur  mise  à nu  et  de  leur  inondation, 
soit  par  le  fait  des  oscillations  du  navire,  soit  parle  fait  du  jeu  pério- 
dique des  pompes,  ni  même  le  mélange,  si  nuisible,  <le  l’eau  douce  et  de 
l'eau  de  mer,  et  il  n’y  aura  plus  lieu  de  s’étonner  dès  lors  de  la  prédi- 
lection des  épidémies  pour  certains  bâtiments,  non  plus  que  de  l’appa- 
rition fréquente  de  fièvres  de  marais  à bord  de  navires  éloignés  des 
côtes  depuis  longtemps.  Nous  nous  réservons,  du  reste,  de  développer 
ailleurs  cette  question  importante  de  la  création  de  foyers  palustres 
au  sein  des  navires,  mais  nous  devons  dire  par  avance  que  peu  de  mé- 
decins de  la  marine  répugnent  actuellement  à en  admettre  la  possi- 
bilité (2). 

Ce  ne  sont  pas  seulement  des  parasites  végétaux  qui  menacent  la 
conservation  du  bois  des  navires,  de  nombreux  animaux  xylophages 
conspirent  aussi  au  môme  résultat.  Je  citerai  entre  autres  le  lymexylon 
(Xu(x.T„  ruine,  ÇuXov,  bois)  ou  ruine-bois,  coléoptère  de  la  famille  des 
Serricornes,  et  particulièrement  le  lymexylon  naval  {L.  flavipes)  qui  ra- 
vage et  détruit  les  approvisionnements  de  bois  de  Toulon  et  s’attaque 
aux  carènes  des  navires  dans  lesquelles  il  creuse  d’innombrables  gale- 
ries, la  Lwinorta  terebrans,  crustacé  de  l’ordre  des  Isopodes,  qui  exerce 
surtout  de  grands  ravages  dans  les  ports  de  l’Angleterre;  \à  Limnoria 
xy  op  aga,  décrite  par  M.  Hesse  (de  Brest)  et  qui  creuse  des  galeries  à 

(I)  John  Knowles,  op.  cit.,  p.  10.3  et  suiv. 
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l’aille  de  mandibules  terminées  par  des  scies  (f).  Mais  ce  sont  surtout 
les  mollusques  tubicoles  ; térédines,  pholadaires,  tarets,  dont  les  ravages 
sont  à redouter.  Le  taret  naval  {Taredo  navalis)  est  le  fléau  des  construc- 
tions. Ce  taret  a été  surtout  bien  étudié  par  Laurent  (de  Toulon),  qui  a 
ramené  aux  espèces  suivantes  les  tarets  observés  dans  nos  quatre  ports 
militaires  et  au  Havre  : taret  naval;  taret  dit  à'Adanson;  taret  bipalmidé 
de  la  Méditerranée;  Taredo  marina  de  Sellius.  Cet  observateur  a avancé 
que  la  majeure  partie  des  tarets  étaient  ovovivipares  et  hermaphrodites, 
se  suffisant  à eux-mêmes,  que  l’eau  douce  pure  en  abondance  suffit 
pour  tueries  œufs,  les  spermatozoïdes,  les  larves  ou  jeunes  tarets  et  les 
tarets  adultes  (2).  M.  Quatrefages  a essayé  l’action  des  divers  poisons  sur 
les  œufs  du  taret  naval,  et  il  a reconnu  leur  impressionnabilité  à une 
foule  de  substances  (3);  mais  la  pullulation  de  ce  taret  est  telle,  qu’il  est 
indestructible.  Les  navires  infestés  par  lui  ne  sont  pas  seulement  voués 

une  destruction  rapide,  ils  sont  de  plus  insalubres  et  par  les  matières 
organiques  que  fournissent  les  tarets  et  qui  se  putréfient  au  contact  de 
riiumidilé,  .et  par  le  terreau  putrescible  dans  lequel  ils  réduisent  le  bois, 
mais  aussi  par  la  porosité  qu’ils  lui  donnent  en  le  traversant  de  galeries 
innombrables. Ce  n’esf  pas  seulement  une  cause  physique  de  destruction 
plus  rapide  du  bois;  on  sait  en  effet  le  rôle  que  joue  la  porosité  en 
chimie  pour  multiplier  le  contact  des  substances  qui  doivent  réagir  les 
unes  sur  les  autres  et  pour  exalter  en  quelque  sorte  leurs  affinités 
chimiques;  tel  est  le  rôle  de  la  mousse  de  platine  enflammant  l’hydro- 
gène (4). 

IV.  Conservation  des  bois.  — La  nécessité  de  prévoir,  pour  nos  ar- 
senaux maritimes,  des  éventualités  d’accroissement  de  besoins  que  la 
guerre  peut  inopinément  faire  surgir  impose  à la  Marine  l’obligation  de 
réunir  par  avance  des  approvisionnements  considérables  de  bois  de 
construction,  et  l’hygiène  y gagne  en  ce  sens  que  le  bois  est  d’autant 
plus  sec,  et  par  suite  plus  propre  à construire  un  bâtiment  salubre,  qu’il 
provient  d’arbres  abattus  depuis  plus  longtemps.  Les  bâtiments  faits  de 
bois  verts  ne  sont  pas  de  longue  durée  : les  tarets,  la  carie  et  les  cham- 
pignons en  font  promptement  justice,  et  leurs  qualités  nautiques  y per- 
dent. C’est  ainsi  que  César  se  plaignait  avec  amertume  de  ce  que  la 
flotte  improvisée  qu’il  conduisait  contre  celle  des  Massiliens  (Marseillais) 
était  faite  'd’un  bois  qui  était  encore  sur  pied  quelques  semaines  aupa- 


(1)  Coutance,  op.cit.,  p.  430. 

(2)  Laurent,  Rech.  et  résiUt.  d'observ,  des  mœurs  des  nmmaux  nuisibles  aux  grands 
approvisionnements  de  bois  de  la  marine  [Comptes  rendus  Acad,  des  sciences,  t.  XXXI, 
18.Î0,  p.  74). 

(;n  Comptes  rendus  Acad,  des  sciences,  t.  XXX,  1850,  p.  813. 

(4)  Il  me  paraît  probable  que  ce  qu'oii  appelle  en  chimie  calalgse,  phénomène  de 
présence,  n’est  qu’un  fait  de  multiplication  des  surfaces  par  la  porosité. 
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ravant  (1).  De  môme  a-t-on  remarqué  que  dans  les  dernières  guerres 
maritimes,  les  vaisseaux  construits  avec  précipitation,  et  pour  lesquels 
on  avait  employé  des  bois  qui  n'avaient  pas  un  temps  suffisant  d’aba- 
tage étaient  d’une  durée  bien  au-dessous  de  la  moyenne;  ils  eussent 
sans  doute  été  trouvés  aussi  défectueux  sous  le  rapport  de  l’hygiène,  si 
l’on  avait  eu  le  loisir  de  les  étudier  à ce  point  de  vue  (2). 

Il  faut  donc  conserveries  bois  pour  être  prêt  à toute  éventualité,  et 
pour  avoir  d’ailleurs  des  matériaux  dans  de  bonnes  conditions  de  sic- 
cité.  Cette  double  nécessité  a mis  au  jour  une  foule  de  procédés 
qui  intéressent  d’assez  près  la  salubrité  du  navire  pour  que  nous  nous 
croyions  obligé  de  les  passer  rapidement  en  revue.  Un  peut  les  ramener 
aux  suivants  : 

1®  Dessiccation.  — La  dessiccation  des  bois  de  construction  s’opère 
par  des  procédés  variés  : tantôt  les  arbres,  conservés  avec  leur  écorce, 
sont  empilés  les  uns  sur  les  autres  sur  des  sortes  de  cales  inclinées,  abri- 
tées par  des  hangars,  tantôt  au  contraire  tes  pièces  de  bois  sont  équar- 
ries;  ce  mode  de  dessèchement  permettant  à l’air  d’agir  directement 
sur  les  sucs  des  bois  fournil  des  matériaux  bien  plus  salubres  que  les 
précédents. 

La  dessiccation  par  la  chaleur,  autrefois  proposée  et  pratiquée,  était 
abandonnée  complètement;  on  avait  reconnu  en  effet  que  le  bois  traité 
de  celle  façon,  était  susceptible  de  se  fendre,  qu’il  devenait  plus  hygro- 
métrique, et  que  sa  ténacité  diminuait.  Elle  a été  remise  en  vue  par 
des  procédés  nouveaux  tels  que  l’insufflation  d’air  chauil  dans  une  étuve 
où  les  bois  sont  placés,  l’exposition  des  bois  aux  fumées  humides  pro- 
duites par  la  distillation  de  la  sciure  de  bois  ou  du  goudron  suivant  la  mé- 
thode de  Guibert,  de  Cherbourg,  etc.  Ce  procédé  avait  été  communiqué 
déji  eu  1848  à l’Académie  de  sciences  parM.  de  Gavini  qui  proposait  de 
faire  le  vide  au  nmyen  d’une  pompe  pneumatique  dans  un  cylindre  de  fer 
où  était  placée  la  pièce  de  bois,  puis  à y injecter  du  goudron  au  moyen 
d’une  forte  pression.  Gomme  l’a  très-bien  fait  remarquer  le  rapporteur, 
ce  n’était  autre  chose  que  le  procédé  Bréanl  perfectionné  par  Payne  et 


(ly  « lum  etiatn  gravUule  et  tarditale  navium  impediebantur ; factœ  enim 

xubiloex  humida  materia,  non  eumdem  utum  celeritads  habebant.  ■ J.  Cæsar,  De  bello 
ciui/i.  Ainslelodanii,  ex  officina  Elzeviriana,  anno  ICCI,  lib.  1,  p.  253. 

r*)  Xous  tenons  de  M.  le  capitaine  de  vaisseau  üelalun  les  deux  faits  suivants  qui 
démontrent  1 inûuence  du  mode  de  construction  des  navires  sur  leur  salubrité.  A Aa- 
vartn,  le»  équipages  de  nos  bâtiments  étaient  convenablement  nourris,  le  scorbut  les 
pargOiUt  . seul,  le  vaisseau  de  l'amiral  de  lUgny,  bien  qu’il  eût  deux  fois  plus  souvent 
e uari  c fraîche  que  les  autres,  était  décimé  par  cette  affection  : il  avait  constamment 
près  e 8ü  lomines  sur  les  cadres.  On  se  rendait  compte  de  ce  fait  par  riiuinidité  du 
t qui  a>  ait  servi  pour  ce  vaisseau  et  parla  rapidité  de  sa  construction.  L'escadre 
mproNis  e Anvers  (1812-13)  avait  été  construite  avec  des  bois  abattus  en  sève  ; au 
mu  e luit  ans  tous  ces  navires  étaient  hors  de  service,  et  il  n'y  eut  pas  j»our  eux  do 
ou  possi^  e.  Le  vaisseau  f’/Zeefor,  entre  autres,  était  tellement  pourri  au  bout  de 
< enips,  qu  on  ne  pût  même  pas  en  faire  un  ponton.  11  eut  coustamment  des  scorbu- 


<4 


LE  NAVIRE. 


utilisé  en  Angleterre  (1).  Jtj  signalerai  enfin  le  procédé  Legé  et  Fleury 
Piconnetqui  soumet  le  bois  à l’action  de  la  vapeur,  laquelle  en  dilate 
les  pores,  et  au  vide  produit  par  la  condensation  de  cette  vapeur  et  le 
jeu  d’une  pompe.  M.  de  Lnpparent  a proposé  de  remplacer  la  vapeur  par 
une  atmosphère  d’acide  sulfureux.  Cet  ingénieur  a essayé  à la  mare  de 
’rourlaville,  près  Cherbourg,  une  modification  du  procédé  Guibert.  Elle 
consiste  à soumettre  le  bois  dans  une  étuve  à l’action  d’une  fumée  de 
sciure  de  bois,  de  tan,  ou  de  houille  mélangée  de  vapeur  d’eau  et  à une 
température  de  50"  à 110°.  La  dessiccation  avait  amené  en  huit  jours 
une  perle  de  poids  d’un  quart,  mais  le  bois  se  fendillait  (2). 

2“  Immersion.  — Depuis  un  certain  nombre  d’années  l’usage  d’im- 
merger les  bois  pour  les  conserver  a prévalu  tant  en  France  qu’en  An- 
gleterre et  en  Hollande.  C’est  ainsi  que  l’immense  approvisionnement 
de  bois  conservé  à Brest  pour  les  besoins  des  constructions  navales  est 
immergé  en  partie  dans  la  Penfeld,  en  partie  dans  l’anse  de  Kérinou. 
A llochefort  les  enclavations  où  sont  immergés  et  envasés  les  bois  sont 
pleines  d’eau  douce  de  la  Charente.  Les  ports  de  Lorient  etde  Cherbourg 
pratiquent  aussi  l’envasement.  On  a remarqué  que  les  bois  ainsi  conser- 
vés ne  se  fendillent  pas  comme  ils  le  font  quand  ils  sont  exposés  aux 
vicissitudes  de  la  température  extérieure,  que  les  tarels  les  respectent  et 
que  leur  conservation,  dans  ces  conditions,  est  en  quelque  sorte  indéfinie. 
Il  est  presque  inutile  d’ajouter  que  ces  bois  ne  sauraient  sans  préjudice 
être  mis  en  œuvre  au  sortir  de  l’enclavalion  et  qu’un  temps  assez  long 
de  dessiccation  à l’air  libre  leur  est  nécessaire.  El  cependant  encore,  par 
une  particularité  bien  curieuse  et  qu’explique  l’obstacle  opposé  ii  la  pé- 
nétration de  l’eau  par  la  couche  de  limon  (jui  enrobe  le  bois,  il  est  d’ob- 
servation que  celui  qui  a été  immergé  sèche  beaucoup  mieux  que  celui 
resté  à l’air  libre  après  l’abatage.  C'est  ainsi  que,  suivant  la  remarque  de 
M.  de  Lapparent,  les  bois  de  chauffage  qui  ont  été  flottés  brûlent  mieux 
que  les  autres.  Il  attribue  cette  particularité,  aussi  bien  que  la  conser- 
vation plus  facile  des  bois  submergés,  à la  substitution,  par  mécanisme 
d’endosmose,  de  l’eau  à la  sève,  laquelle  est  plus  corruptible  et  d’une 
évaporation  plus  difficile.  Gel  ingénieur  établit  que  les  bois  nautiques 
doivent  séjourner  un  an  dans  les  enclavations  d’eau  douce  courante 
comme  le  sont  celles  de  Rocheforl  (les  meilleures  de  nos  ports  de  guerre)  ; 
de  deux  ans  dans  une  eau  douce  fréquemment  renouvelée  et  de  trois  ans 
dans  une  eau  saumâtre  renouvelée  constamment  (3). 

3°  Momification  végétale.  — Les  procédés  d’embaumement  ou  de 
momification  végétale  appliqués  à la  conservation  des  bois  sont  extrê- 
mement nombreux  et  ils  ne  doivent  pas  plus  être  passés  sous  silence  dans 
un  ouvrage  sur  l'hygiène  navale  que  dans  un  traité  d’architecture  nau- 

{\)  Comples  rendus  Acad . des  sciences,  1848. 

(2)  Goutance,  op.  cit.,  p.  4ô3. 

(3)  Lapparent,  Mém.  cit.,  p.  22. 
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tique.  On  peut  d’après  John  Knowles  (1)  les  classer  ainsi  suivant  l’or- 
dre chronologique  de  leur  apparition  : . 

A.  Procédé  de  Reed  {{!¥)).  — 11  consistait  dans  l’immersion  peu  prolon- 
gée du  bois  dans  l’acide  du  goudron  (acide  pyroligneux  impur).  Ce  pro- 
cédé repris  en  1820  par  Lauderson  ne  parait  pas  avoir  fourni  de  bons 
résultats. 

B.  Procédé  de  Jackson.  — On  faisait  dissoudre  dans  de  l’eau  de  mer, 
jusqu’à  saturation,  du  sel  marin  mêlé  à de  la  chaux,  de  la  couperose 
(verte  ou  bleue  ?),  de  l’alun,  du  sel  d’Epsom,  des  cendres  perlées,  et  l’on 
y trempait  le  bois,  avec  ou  sans  intermède  de  la  chaleur.  De  1768  à 1772, 
ce  procédé  fut  essayé  en  Angleterre,  mais  le  bois  ainsi  préparé  pourrissait 
plus  rapidement  que  le  bois  ordinaire,  résultat  qui  n'a  certainement  rien 
de  surprenant  quand  on  songe  à la  déliquescence  des  sels  imprégna- 
teurs. 

G.  Procédé  de  Pallas  (1779).  — Le  bois  était  trempé  dans  unedissolulion 
de  vitriol  vert  ou  sulfate  de  fer  jusqu’à  ce  qu’il  en  fût  pénétré  ; on  devait 
ensuite  le  placer  dans  l’eau  de  chaux  pour  précipiter  le  vitriol.  Payne 
a restauré  récemment  l’idée  de  Pallas,  mais  il  agissait  par  injection  de 
sulfate  de  fer  au  lieu  de  l’immersion  dans  un  bain  de  cette  substance. 

D.  Procédé  de  White  (1798). — Le  bois  était  desséché  dans  de  la  chaux. 
Cet  essai  tenté  en  Angleterre  sur  la  frégate  l'Améthyste,  en  1798,  fut  assez 
malheureux. 

E.  Carbonisation.  — La  carbonisation  des  couples  eide  la  surface  in- 
terne des  bordages  a été  essayée  en  18U8  en  Angleterre  sur  le  iJaunlless, 
mais  s.ans  grand  succès.  Il  parait  qu  un  autre  vaisseau  anglais  le 
Royal- Williams  traité  par  la  carbonisation  parut  au  contraire  devoir  sa 
longue  conservation  à ce  procédé.  Il  avait  probablement  été  appliqué 
d’une  manière  dilférenle,  mais  également  défectueuse.  John  Knowles 
a fuit  remarquer  avec  raison  que  ce  procédé  ne  deviendrait  efficace 
quà  la  condition  de  pousser  la  carbonisation  très-loin  et  d’affaiblir 
la  force  des  pièces.  « Celle  pratique,  disais-je,  en  1857,  est  assuré- 
ment très-rationnelle,  caria  carbonisation  incomplète  de  la  surface  du 
bois,  en  même  temps  qu’elle  détruit  les  matières  organiques  fermentesci- 
bles, dépose  dans  les  mailles  du  tissu  ligneux  les  substances  préserva- 
rices.  acide  pjroligneux,  goudron,  créosote,  etc.,  qui  se  forment  dans  la 

»s  il  alion  sèche  des  bois.  La  carbonisation  est  d’ailleurs  fructueuse- 

(Tomlnl  f Jes  pieux  fichés  en  terre  et  des 

uar  M dp  1 ^ ^ reprise,  il  y a peu  d’années, 

lionnée  PI  constructions  navales,  qui  l’aperfec- 

nisaünn  . Pratique  en  employant  le  gaz  de  l’éclairage  à la  carbo- 

uperhcielle  du  bois.  Si  le  procédé  de  llambage  au  gaz  des  bois 


(1)  John  KiiüHles,  toc.  et 
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nautiques  a été  inauguré  en  1863,  il  faut  reconnaître  que  M.  deLapparent 
s’est  approprié  complètement  cette  idée  par  la  solution  pratique  qu’il  lui 
adonnée.  Il  a reconnu  que,  pour  carboniser  un  mètre  carré,  il  fallait  brû- 
ler 200  litres  de  gaz  de  l’éclairage  avec  une  dépense  de  gaz  et  de  main- 
d’œuvre  de  0 fr.  13  par  mètre  carré,  et  une  vitesse  de  travail  de  13  mè- 
tres carrés  par  ouvrier  et  par  beure  (un  manœuvre  étant  employé  à la 
soufflerie).  Le  bois  est  badigeonné  au  préalable,  mais  très-légèrement, 
avec  du  goudron.  Le  charbonnage  ne  s’étendant  pas  au  delà  d’un  quart 
ou  d’un  tiers  de  millimètre  ne  saurait  en  rien  affaiblir  la  force  des  bois, 
le  flambage  qui  obstrue  les  pores  du  bois  noircit  celui-ci  et  l’imprègne  de 
charbon  et  de  produits  empyreurnatiques  qui  non-seulement  le  désin- 
fectent, mais  encore  l’abritent  contre  l’atteinte  des  animaux  xylophages. 

F.  Corps  gras.  — Les  huiles  animales  et  végétales  ont  servi  également 
à imprégner  le  bois,  et  chez  les  Romains  l’huile  de  lin  était  employée  à 
cet  ellet;  en  se  résinifiant,  cette  huile  siccative  recouvrait  le  bois  d’un 
enduit  qui  s’opposait  à l’introduction  de  l’air  et  par  suite  à la  putréfac- 
tion. En  Angleterre  on  a essayé  jadis  d’imbiber  d’huile  de  baleine  l’ex- 
trémité des  baux  et  le  vaisseau  anglais  le  Fane  fut  choisi  pour  cet  essai, 
a On  constata,  dit  à ce  propos  M.  Coutance,  que  le  bois  de  chêne  était  resté 
sain,  mais  seulement  dans  les  points  où  l’huile  avait  pénétré(l).»  Plus 
récemment  M.  deLapparent  a proposé,  pour  préserver  les  bois  en  œuvre, 
un  mélange  de  fleur  de  soufre,  d’huile  de  lin  et  d’huile  cuite  mangané- 
sée.  11  se  compose  de  200  grammes  de  Heur  de  soufre;  133  grammes 
d’huile  de  lin  ordinaire  et  30  grammes  d’huile  cuite  manganésée  (2). 
Cette  sorte  de  peinture  appliquée  sur  les  faces  du  droit  des  membres  ou 
le  dessous  du  vaigrage  déterminerait  par  oxydation  de  ses  éléments  un 
dégagement  d’acide  sulfureux  favorable  à la  conservation  des  bois.  Les 
préoccupationsde  cet  ingénieur  se  sont  rapportées  ici  trop  exclusivement 
au  navire  et  les  causes  d’infection  sulfhydrique  sont  assez  nombreuses  à 
bord  des  navires  pour  qu’on  n’en  augmente  pas  ainsi  la  source.  Le  flam- 
bage à sec,  par  le  procédé  du  môme  auteur,  est  autrement  salubre. 

G . Arsenic.  — L’arsenic  a été  employé  comme  moyen  préservatif.  « Dans 
les  arsenaux  anglais,  dit  M.  Coutance,  on  a essayé  un  compost  qui  avait 
pour  base  un  rainerai  d’étain  arsenical.  On  pensait  que  l’arsenic  tuerait 
ainsi  les  végétations  mycodermiques  du  bois.  Application  en  fut  faite  à 
la  Reine-Charlotte,  mais  les  ouvriers  chargés  de  ce  travail  furent  tous 
malades  et  deux  moururent  empoisonnés.  L’essai  ne  futpas  recommencé, 
la  conservation  du  chêne  important  moins  que  celle  des  hommes.  » 
L’hygiène  peut  se  dispenser  de  formuler  son  jugement  sur  une  idée  pa- 
reille; il  se  pressent  aisément. 

11.  Deuto-chlorure de  mercure  et  chlorure  de  zinc,  — J’en  dirai  autant  du 

(1)  Coutance,  op.  cit.  p.  454. 

(2)  Lapparent,  Mém.  cit.,  p.  44, 
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procédé  de  la  kyanisation  (du  nom  de  Kyan,  son  inventeur),  procédé 
basé  sur  l’imprégnation  du  bois  par  le  sublimé  et  qui,  fùt-il  efQcace, 
serait  loin  d’être  inoffensif. 

Le  procédé  de  Barnelt  qui  emploie  le  chlorure  de  zinc  est  dans  le 
même  cas. 

I.  Goudron.  — L’imprégnation  par  le  goudron  et  l’emploi  delà  tourbe 
dans  le  même  but  ont  aussi  été  recommandés;  il  n’est  pas  nécessaire 
de  faire  ressortir  ce  que  le  second  de  ces  moyens  a de  défectueux  et 
d’insalubre  (1). 

J.  Chaux.  — Les  navires  sur  les  chantiers  sont  badigeonnés  quelque- 
fois à la  chaux,  mais  il  n’est  pas  démontré  que  ce  procédé,  qui  est  d’une 
grande  simplicité,  soit  efficace  pour  la  conservation  des  bois  (:2). 

K.  Le  procédé  Boucherie  pour  l’injection  des  bois  est  venu,  il  y a qua- 
rante ans  environ,  ranimer  des  espérances  auxquelles  on  avait  presque 
renoncé  (3).  Malheureusement  les  essais  faits  à Cherbourg  n’ont  pas  paru 
encourageants  et  la  difficulté  de  faire  pénétrer  uniformément  le  liquide 
préservateur  dans  les  bois  compactes,  opposera  à la  généralisation  de  ce 
procédé  dans  la  marine  des  obstacles  qui  sont  probablement  insurmon- 
tables. M.  de  Lapparent  a objecté  en  effet  que  les  bois  trés-pénétrables 
(charme,  orme,  peuplier,  hêtre)  ne  s’injectent  môme  pas  d’une  manière 
complète.  Au  reste  cette  question  qui  embrasse  à la  fois  l’injection  des 
bois  d’approvisionnement  et  celle  des  bois  mis  en  œuvre  ne  peut  pas  être 
résolu» de  la  même  façon  dans  les  deux  cas,  et  je  maintiens  la  proposition 
que  j’ai  faite  jadis  d’appliquer  superficiellement  sur  les  bois  séparés  de 
leur  aubier,  et  à plusieurs  reprises,  un  liquide  préservateur  : acide  pyro- 
ligneux ou  pyrolignite  de  fer.  Ces  substances  prénétrant  par  imbibilion 
dans  le  bois,  jusqu’à  une  certaine  profondeur,  suffiraient  pour  rendre 
inaltérables  les  pièces  les  plus  exposées  à l’humidité.  Quant  à cette  autre 
proposition  que  j’avais  formulée  (4),  d’enduire  d'une  couche  de  pein- 
ture au  vert  de  Schweinfurt  l’intérieur  de  la  cale  pour  obstruer  les  pores 
du  bois  et  s’opposer  à la  pullulation  destructive  des  tarels  et  des  cham- 
pignons, je  ne  la  maintiens  pas,  le  maniement  de  cette  substance  étant 
dangereux  et  les  poussières  qui  résulteraient  de  la  désagrégation  de  cette 
pointure  quand  elle  est  sèche  et  quand  elle  s’écaille  pouvant  avoir  sur 

(1)  En  Amérique  on  a essayé  récemment,  pour  conserver  les  bois,  de  les  enduire, 
quand  Us  ont  pris  la  forme  qu'ils  doivent  conserver,  d’un  mélange  d’huile  de  lin  et  de 
poussier  de  charbon  de  bois,  bouillis  ensemble.  Cet  enduit  parait  donner  de  bons  résul- 
co/onin/e,  juillet  1874,  extrait  du  Scienhftc  american). 

1’  ' ■ l t<i  **'ocommandé  récemment  le  badigeonnage  à la  chaux  pour  neutraliser 

navires  en  fer  et  prévenir  la  corrosion  de  la  tôle 
‘décembre  1873). 

eJit  ““  nom  à' une  commission  composée  de  MM.  Mirbel,  .irago,  Pon- 

ch»  ’ J Bouisingault,  Dumas  sur  un  Mémoire  de  M.  le  docteur  Pou- 

ne,  e V la  conservation  des  bois  {Comptes  rendus  Acad,  des  sciences,  1841, 

l*  Ai,  p, 

(4)  Fonssagrives,  Traité  d'Hyg.  nav.,  P-  édit.,  op.  cit.,  p.  13. 

Fosssaorhes,  Hyg.  nav. 
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la  santé  une  influence  défavorable.  Je  reviendrai  du  reste  sur  celte  ques- 
tion en  m’occupant  des  enduits  et  des  peintures  à bord  des  navires. 

§ 2.  — Matériaux  métalliques. 

Les  malériauv  métalliques  qui  servent  à la  construction  des  navires 
n’intéressent  que  fort  indirectement  l’hygiène  navale  quand  ils  ne  ser- 
vent qu’à  relier  les  bois  entre  eux  en  opérant  la  fermeture  exacte  des 
joints  et  en  s’opposant  ainsi  à une  filtration  incessante  qui  deviendrait 
une  cause  d’humidité.  Il  n’en  est  pas  de  même  sur  certains  navires, 
dont  nous  aurons  plus  loin  à étudier  l’hygiène  spéciale,  où  le  fer  se  sub- 
stitue à peu  près  complètement  au  bois.  Ici  des  conditions  toutes 
nouvelles  de  salubrité  apparaissent  et  qui  dépendent  directement  de  la 
nature  des  matériaux.  Le  fer,  le  cuivre  et  jle  plomb  entrent,  pour  des 
proportions  diverses,  dans  la  construction  des  navires. 

I.  Fer.  — Le  fer  vient,  dans  l’ordre  d’importance  maritime,  immé- 
diatement après  le  bois  ; c’est  à ce  métal  que  le  navire  ordinaire  em- 
prunte et  les  moyens  de  liaison  et  de  consolidation  des  diverses  parties 
de  sa  coque  ou  de  sa  mâture,  et  son  attirail  de  défense  guerrière,  et  le  lest 
qui  assure  sa  stabilité  et  les  masses  monumentales  de  sa  machine  à va- 
peur ; c’est  lui  enfin  qui,  par  une  révolution  nautique  qui  s’accomplit 
sous  nos  yeux,  substituera  presque  universellement  le  fer  au  boi*  dans 
la  construction  des  navires.  Nous  verrons  ce  que  l’hygiène  perd  ou  ga- 
gne à cette  substitution  progressive. 

Au  point  de  vue  technique  les  avantages  et  les  inconvénients  relatifs 
du  fer  et  du  bois  sont  diversement  appréciés.  M.  de  Lapparent  attribue 
aux  navires  en  fer  les  avantages  d’une  rigidité  plus  grande  et  par  con- 
séquent une  moindre  tendance  à faire  l’arc  ; d’une  liaison  plus  étroite 
des  diverses  parties  de  l’ensemble  ; d’une  durée  plus  grande  des  coques. 
Ce  sont  des  qualités  précieuses  auxquelles  il  faut  joindre  l’avantage  de 
dispenser  de  la  nécessité  de  ces  approvisionnements  en  bois  qui,  si  l’on 
ne  veut  pas  être  pris  au  dépourvu,  doivent  être  considérables  et  qui  im- 
mobilisent un  capital  important.  On  peut  toutefois  reprocher  aux  navires 
en  tôle  la  vulnérabilité  de  leur  coque  par  les  boulets  qui  les  éventrent 
au  lieu  d’y  faire  simplement  un  trou  comme  dans  les  coques  en  bois,  la 
fragilité  des  rivets,  l’altération  et  le  dépoli  de  la  carène,  conditions  peu 
favorables  à une  marche  rapide  (1). 

Quoi  qu’il  en  soit,  la  pratique  a jugé  cette  question  et  le  fer  prend  dans 
les  constructions  navales  un  rôle  de  plus  en  plus  prédominant.  Les  cui- 
rassés sont  en  fer,  mais  quelques-uns,  tels  que  le  Colbert,  sont  de  cons- 
truction mixte  : leurs  hauts  sont  en  tôle,  mais  la  partie  blindée  est  en 
bois  ; nos  transports  de  guerre  sont  presque  tous  en  fer,  nos  avisos  sont  au 

(1)  Lapparent,  Mém.  cit.,  p.  'J  et  suiv. 
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conlraire  généralement  en  bois.  Le  fer  n’est  pas  seulement  utilisé  pour 
les  coques  de  navire;  les  .-Anglais,  suivant  du  reste  un  exemple  que  nous 
leur  avons  donné,  emploient  aujourd’hui  assez  souvent  le  fer  pour  la 
confeclion  de  leurs  bas  mâts,  de  leurs  vergues,  d’une  partie  de  leur 
gréement.  Les  bas  mâts  en  fer  ont  l’immense  avantage  de  servir  de 
tuyaux  d’évent  et  par  conséquent  d’organes  de  ventilation.  Peu  de  nos 
navires  de  guerre  présentent  encore  cette  disposition;  elle  existe  cepen- 
dant sur  le  liourayne.  Par  contre,  les  bâtiments  des  Messageries  ont 
leurs  bas  mâts  et  leurs  basses  vergues  en  tôle.  Quant  au  gréement,  il  est 
en  fer  pour  les  manœuvres  dormantes  sur  tous  les  grands  navires  et  sur 
quelques  petits. 

Comme  contre-poids  de  ces  qualités  si  précieuses  de  ténacité,  de  duc- 
tilité, de  dureté  qui  font  du  fer  l’un  des  leviers  les  plus  puissants  et  les 
plus  indispensables  de  l’industrie  moderne,  ce  métal  est  d’une  altérabilité 
dont  on  n’a  pu  jusqu’ici  qu’atténuer  les  inconvénients  en  faisant  intervenir 
des  revêtements  divers;  mais  l’hygiène  n’a  pas  à s’en  émouvoir  et,  bien 
que  la  pensée  conçoive  que  les  grandes  quantités  d’électricité  dégagée 
par  l’oxydation  incessante  des  masses  énormes  de  fer  que  recèlent  les 
navires,  par  le  frottement  des  diverses  pièces  métalliques  des  machines 
à vapeur  les  unes  sur  les  autres,  par  le  contact  électro-moteur  de  dilfé- 
rents  métaux,  doivent  exercer  quelque  action  sur  l’économie  vivante  : je 
ne  puis,  sous  peine  d’aborder  une  hygiène  d’une  subtilité  un  peu  mys- 
tique, que  faire,  à ce  propos,  des  réserves  pour  l’avenir. 

Je  renvoie  le  lecteur  pour  plus  de  détails  à la  partie  de  ce  livre  où 
j’étudierai  comparativement  la  salubrité  des  navires  en  bois  et  celle  des 
navires  en  fer. 

11.  Cuivre.  — Le  cuivre,  dont  les  usages  en  marine  sont  bien  moins 
généraux  que  ceux  du  fer,  n’est  guère  employé  à bord  des  bâtiments 
que  comme  moyen  d’ornementation  et  pour  le  doublage  de  la  carène. 
Ln  ce  qui  concerne  le  premier  de  ces  deux  emplois,  l’hygiène  ne  peut 
que  regretter  la  profusion  avec  laquelle  les  ponts^de  nos  bâtiments  sont 
couverts  d objets  de  cuivre  dont  la  surface  brillante  réfléchit  d’une  ma- 
nière importune  les  rayons  du  soleil,  et  dont  la  fastueuse  prodigalité  est 
aussi  préjudiciable  à l’économie  des  deniers  de  l'État  qu’à  la  conserva- 
tion de  la  vue  des  gens  de  mer.  Les  bâtiments  anglais  sont  plus  sobres 
que  es  nôtres  d ornements  de  ce  genre,  et  nous  ne  voyons  pas  que  l’é- 
gance  et  la  sévérité  militaires  de  leur  pont  y perdent  quelque  chose. 

lait  pioiivé  que  la  substitution  du  fer  au  cuivre  pour  les  grillages 
ec  airts  voies,  pommes  de  chandeliers,  couvercles  des  cabestans,  etc., 
n exerçât  aucune  influence  directrice  sur  l’aiguille  aimantée  (et  le  voi- 
inage  ino  ensif  des  pièces  d’artillerie  conduit  à le  supposer)  (I),  le 

du  fer  aujourd’hui  à considérer  comme  suflisanlo  l’exclusion 

fer  aans  u„  rayon  de  1 ou  2 mètres  autour  des  habitacles. 
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double  intérêt  de  l’hygiène  et  de  l’économie  la  réclamerait  encore  im- 
périeusement. Je  dois  dire,  au  reste,  que  l’emploi  du  cuivre  à bord  de 
nos  navires  s’est  aujourd’hui  singulièrement  restreint  ; à part  quelques 
usages  comme  ornement,  il  ne  sert  plus  guère  en  effet  qu’au  doublage. 

C’est  à la  fin  du  siècle  dernier  que  le  doublage  en  cuivre  devint  d’une 
application  générale  dans  les  marines  militaires.  L’Angleterre  eut 
l’honneur  de  cette  initiative,  et  la  frégate  VAlarm,  de  trente- deux  ca- 
nons, fut  le  premier  bâtiment  de  guerre  doublé  de  cuivre  (1761)  (1). 

Le  plomb  avait  d’abord  été  essayé,  et  cette  pratique  paraît  fort  an- 
cienne, puisque  la  galère  de  Trajan,  retrouvée  après  plus  de  1,300  ans  de 
séjour  (1485)  sous  l’eau,  était  doublée  de  feuilles  de  plomb.  Les  essais 
plus  modernes  faits  avec  ce  métal  ne  furent  point  heureux;  la  nécessité 
de  se  servir  de  clous  de  cuivre  pour  fixer  les  feuilles  de  plomb  mettait 
en  contact,  en  présence  de  l’eau  de  mer,  deux  métaux  formant  un  cou- 
ple électro-moteur,  et  il  se  produisait  des  actions  galvaniques  destruc- 
tives pour  le  doublage  comme  pour  les  moyens  de  liaison  de  la  carène. 

Le  zinc,  proposé  en  1816  et  encore  utilisé  pour  quelques  bâtiments 
de  commerce,  ne  présente  que  des  avantages  fictifs  d’économie  et  des 
inconvénients  très-réels  relativement  à la  marche  du  bâtiment. 

La  tôle  galvanisée,  le  cuivre  étamé,  des  alliages  variables  de  cuivre  et 
de  zinc,  l’emploi  de  protecteurs  métalliques  oxydables,  sont  autant  de 
modifications  successivement  proposées,  mais  qui  n’ont  guère  survécu  à 
leur  apparition. 

(Juant  au  procédé  de  doublage  connu  sous  le  nom  de  maületage,  et 
qui  consistait  dans  la  juxtaposition  de  clous  à large  tête,  il  a eu  le  même 
sort,  et  l’on  n’emploie  plus  aujourd’hui,  pour  doubler  les  navires,  que 
des  feuilles  rectangulaires  de  cuivre  rouge.  Cette  question  de  choix  de 
la  matière  intéresse  essentiellement  l’art  naval  et  très-peu  l’hygiène; 
aussi  ne  faisons-nous  que  l’indiquer. 

Quoiqu’il  en  soit,  le  doublage  métallique  des  navires  a certainement 
léalisé,  pour  leur  salubrité,  un  progrès  considérable;  il  recouvre,  en 
elfet,  d’un  surtout  cohérent  toute  l’étendue  de  la  carène,  en  forme  en 
(juelque  sorte  un  véritable  monoxyle,  et  la  met  dans  les  conditions  d’im- 
pénétrabilité de  ces  frêles  embarcations  que  les  peuples  encore  primi- 
tifs se  creusent  dans  l’écorce  d’un  seul  arbre.  Je  dois  dire  cependant 
que  cette  impénétrabilité  n’est  que  relative,  et  ce  qui  le  prouve,  c’est 
qu’au-dessous  du  doublage  des  vieux  navires  on  trouve  h la  surface  du 
doublé  des  cristallisations  de  cuivre  qui  n’ont  pu  se  former  que  par  pé- 
nétration de  l’eau  de  mer  à travers  le  recouvrement  des  feuilles,  lequel 
n’est  jamais  complètement  jointif.  Le  feutre  que  l’on  interposait  jadis 
entre  la  carène  et  le  doublage  offrait,  au  contraire,  d’excellentes  condi- 
tions d’imperméabilité,  mais  on  y a renoncé  à cause  du  prix  et  puis 

(1)  John  Knowles,  loc.  cil.,  p.  122. 
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aussi  parce  qu’il  y avait  des  diflicultés  pour  l’application  du  doublage. 
Aujourd’hui  les  cuirassés  sont  recouverts  d’une  feuille  de  0“,06  environ 
de  bois  placée  sur  les  plaques  de  fer,  et  c’est  sur  celte  feuille  de  bois 
que  s’applique  le  doublage  de  cuivre.  C’est,  en  somme,  un  moyen  puis- 
sant pour  lutter  contre  l’humidité,  celte  incessante  et  redoutable  enne- 
mie de  la  conservation  des  navires  et  de  celle  de  leurs  équipages,  et  qui 
s'introduit  non-seulement  par  les  coulures  des  bâtiments,  mais  encore 
par  les  porosités  du  bois  sur  lequel  l’eau  déplacée  par  le  sillage  exerce 
une  pression  considérable. 


111.  Plomb.  — Dans  la  première  édition  de  ce  livre,  réagissant  avec 
exagération  contre  une  opinion  qui  me  semblait  exagérée  et  qui  attri- 
buait au  plomb  entrant  dans  la  construction  et  les  approvisionnements 
du  navire  une  influence  des  plus  dangereuses  au  point  de  vue  de  la 
salubrité,  je  faisais  remarquer  que  l’humilité  du  rôle  du  plomb  à bord 
des  navires  aurait  dù  le  prémunir  contre  ces  inculpations,  et  je  repous- 
sais en  particulier  la  théorie  de  l'étiologie  saturnine  de  la  colique  sèche 
des  pays  chauds.  Mes  opinions  sur  ce  point  s’étant  complètement  mo- 
difiées et  celte  question  d’hygiène  navale  étant  d’une  importance  capi- 
tale, je  crois  devoir  entrer  ici  dans  quelques  explications. 

On  m’a  reproché,  et  on  me  reprochera  sans  doute  encore  une  sorte 
de  versatilité  à ce  propos.  Je  ne  crois  pas  avoir  à m’en  défendre.  Je  m’é- 
tais trompé  à une  époque  où  le  défaut  de  documents  rendait  celte 
méprise  excusable;  j’étais  dans  l’erreur  de  bonne  foi;  je  l’ai  reconnu 
de  bonne  foi,  cl  je  ne  crois  pas  qu’il  y ait  jamais  de  mal  ni  de  faiblesse 
« à se  laisser  vaincre  par  la  vérité,  » comme  parle  Hourdaloue.  L’erretir 
môme  contribue  souvent  pour  sa  part  à l’enfanlemenl  du  vrai.  Si  je 
n avais  pas  soutenu  avec  autant  d’ardeur  la  théorie  de  la  non-identité  de 
la  colique  sèche  avec  la  colique  de  plomb  (1),  les  travaux  contradictoires 
et  très-victorieux  (je  le  reconnais  sans  peine)  de  feu  mon  vénéré  maître 
Amédée  Lefèvre  n’auraient  peut-être  pas  surgi,  et  les  progrès  dont  ils  ont 
été  le  point  de  départ  en  hygiène  navale  seraient  encore  à réaliser.  Le 
rôle  (jue  je  revendique  ici  est  humble  sans  «loute  et  messied  un  peu  à 
1 amour-propre,  mais  que  vaut  ce  mauvais  petit  sentiment  quand  il 
s’agit  de  vérité  scientifique  et  d’humanité  ? 

Je  disais  donc  à cette  époque  qu’il  y avait  peu  de  plomb  à bord  des 
navires.  Am.  Lefèvre,  dans  une  inexorable  argumentation  qui  n’a  rien 


des  vni/s  servir  à C histoire  de  la  colique  nerveuse  endémique 

De  la  Lture  et  du  P'  “ 

wi#»//  iK  w t IV  -'L>  colique  nerveuse  fies  pays  chauds  (Gaz,  hehd,  de 

mtoue  des  vous  chnuil  ’ COj).  — Observation  curieuse  île  colique  nerveuse  endé- 
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oublié,  m’a  répondu  qu’un  vaisseau  de  90  canons  contenait  13,226  kilogr.  j 
de  plomb  sous  forme  de  tuyaux,  de  récipients,  de  lames  servant  au  \ 
revêtement  de  certaines  soutes,  des  cuisines,  de  la  gatte,  des  écubiers,  I 
des  dalots,  des  itagues  de  sabord,  des  hublots,  représentant  pour  un  : 
vaisseau  de  ce  type  une  surface  de  80  mètres  carrés  pouvant  fournir  | 
des  émanations  ou  des  poussières  plombiques  ; qu’à  ce  plomb  architec- 
tural il  faut  joindre  le  plomb  de  préservation  ou  d’ornementation  qui, 
sous  forme  de  peinture  au  minium  ou  à la  céruse,  recouvre  les  bois  ou 
le  fer  de  la  machine  ; le  plomb  qui  sert  aux  joints  et  qui,  pour  un  mo- 
teur de  600  chevaux,  consomme  860  kilogr.  de  ce  métal  sous  forme  de 
minium,  de  litharge,  de  céruse;  le  plomb  qui  est  contenu  dans  les 
vases  et  ustensiles  d’étain  plombifère,  dans  les  étamages  à l’étain 
impur  (1),  etc. 

Se  fondant  d’une  part  sur  la  ressemblance  clinique  de  la  colique 
sèche  des  pays  chauds  et  de  la  colique  saturnine,  d’une  autre  part  sur 
des  faits  dans  lesquels  le  corps  du  délit,  le  plomb,  avait  pu  être  saisi, 
et  concluant,  par  une  induction  légitime,  à sa  présence  occulte  où  il  ! 
n’avait  pu  être  constaté,  Am.  Lefèvre  n’hésita  pas  à provoquer  des 
mesures  administratives  tendant  à réduire  au  minimum  les  quantités 
de  plomb  de  construction  et  d’ornement  qui  entrent  dans  la  structure 
ou  dans  l’entretien  du  navire  et  à exclure  avec  autant  de  rigueur  que 
possible  celui  qui  peut  s’introduire  dans  les  boissons  et  les  aliments. 

J’ai  accueilli  ces  réformes  avec  joie,  d’abord  parce  que,  très-convaincu 
d’une  manière  générale  de  la  nocuité  et  de  la  subtilité  toxique  du 
plomb  (si  je  contestais  alors  sa  participation  dans  l’étiologie  de  la  co- 
lique sèche),  j'y  voyais  des  garanties  pour  la  santé  des  équipages  et  puis 
aussi  parce  que  le  résultat  de  cette  expérience,  si  elle  aboutissait  à 
une  diminution  de  la  fréquence  de  la  colique  sèche  dans  les  pays  chauds 
devait  être  la  solution  démonstrative  de  celte  question  qui  divisait  les 
médecins  de  la  marine  en  deux  camps  également  ardents  et  également 
convaincus.  J’ai  accepté  l’expérience,  elle  a prouvé  fort  heureusement 
contre  moi  et  j’aurais  plus  que  mauvaise  grâce  à ne  pas  me  rendre  à 
l’évidence. 

Les  rapports  émanant  des  nombreux  médecins  français  faisant  le 
service  soit  à bord,  soit  à terre  à la  côte  occidentale  d’Afrique,  c’est-à- 
dire  au  Sénégal  et  plus  particulièrement  au  Gabon,  pays  signalé  égale- 
ment comme  étant  le  théâtre  le  plus  habituel  du  développement  de  la 
colique  sèche,  prouvent  aussi  que  le  nombre  des  cas  de  cette  maladie 
s’est  singulièrement  restreint  depuis  qu’on  fait  application  des  mesures 

(1)  Am.  Lefèvre,  Recherches  sur  tes  causes  de  la  colique  sèche  observée  sur  tes  navires 
de  guerre  français,  particulièrement  dans  les  régions  équatoriales,  et  sur  les  moyens  d'en 
prévenir  le  développement.  Paris,  1859.  — Voy.  aussi  du  môme  auteur  : Nouveaux 
documents  concernant  l’étiologie  saturnine  de  lu  colique  sèche  (Arch.  de  méd.  nav., 
18Gi,  t.  II,  p.  302  et  385). 
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prophylactiques  prises  contre  l’intoxication  saturnine.  Ainsi,  sur  le 
navire  hôpital  la  Caravane,  la  colique  sèche,  qui  passait  autrefois  pour 
très-commune  au  Gabon,  n’y  a pas  été  observée  pendant  l’année  1863; 
et  durant  les  trois  premiers  mois  de  l’année  ISGi,  aucun  cas  de  cette 
maladie  ne  s’y  est  rencontré.  A bord  de  ce  même  bâtiment,  sur  un  total 
de  376  malades  traités  pendant  le  môme  temps,  3 seulement  ont  été 
inscrits  comme  atteints  de  colique  sèche.  « Grâce  aux  laborieuses  et 
patientes  recherches  de  l’ancien  directeur  du  service  de  santé  du  pprt 
de  Brest  qui  a donné  au  corps  qu’il  a honoré  par  ses  services  un  bel 
exemple  de  sagacité  eide  persévérance  scientifiques;  grâce  aux  mesures 
adoptées  par  l'administration  et  à la  vigilance  des  médecins  de  la  marine, 
instruits  d’un  danger  dont  leur  attention  s’était  un  moment  détournée, 
les  équipages  de  nos  bâtiments  seront  désormais  de  moins  en  moins 
exposés  aux  terribles  conséquences  de  l’intoxication  saturnine,  tjiielle 
que  soit  l’opinion  que  l’on  adopte  sur  l’existence  d’une  autre  affection 
cliniquement  semblable,  mais  de  nature  purement  miasmatique  ou  cli- 
matique, la  marine  ne  peut  qu’applaudir  à cet  important  résultat  et 
vouer  une  reconnaissance  profonde  au  savant,  à l’homme  de  bien  qui 
en  a été  le  prornoteur(l).  » Je  m’associe  complètement  à ce  jugement 
porté  par  M.  Le  Hoy  de  Méricourt  sur  le  talent  et  le  caractère  de  celui 
qui  est  devenu  un  instant  mon  adversairescientifique  sans  cesser  d’être 
mon  maître  vénéré  et  mon  ami,  et  je  reconnais  avec  bonheur  l’immen- 
sité des  services  que  ses  travaux  ont  rendus  à l’hygiène  navale.  Je  revien- 
drai en  maints  endroits  de  ce  livre  sur  cette  question  si  grave,  mais  je 
ne  pouvais  nulle  part  mieux  qu’ici  signaler  la  solution  que  les  travaux 
d Amédée  Lefèvre  et  les  faits  lui  ont  donnée  depuis  que  1a  première  édi- 
tion de  ce  traité  a paru.  J’avais  hâte  d’ailleurs,  et  dès  les  premières 
pages  de  ce  livre,  de  signaler  l’évolution  qui  s’est  faite  dans  mon  esprit 
à propos  de  cette  question  si  grave  d’hygiène  nautique. 


§ 3.  — Matériaux  textiles. 

Le  bois  n est  pas  le  seul  élément  fermentescible  qu’utilise  la  construc- 
tion du  na^ire  : la  matière  végétale  dont  se  compose  la  trame  des  voiles, 
ou  les  filaments  des  cordages  pourrait  tout  aussi  bien,  et  môme  mieux 
que  le  bois  lui-môme,  fournir  des  exhalaisons  méphitiques,  si  elle  était 
mise  dans  des  conditions  de  confinement  ou  d’humidité  propres  à 
a\oiiser  sa  décomposition.  Les  fibres  textiles  du  chanvre  ou  du  lin, 
seu  es  utilisées  par  la  marine,  ne  sont  autre  chose  que  de  la  cellulose  à 
peu  pr  s pure,  que  1 opération  insalubre  du  rouissage  a séparée  des 
parties  ligneuses.  Les  toiles  à voiles  exigent,  pour  être  de  bonne  qualité  , 


"èricourt,  Rapport  sur  les  progrès  de  l'hygiène  navale.  Paris,  18C7, 
in  He,ueil  des  , apports  sur  tes  progrès  des  lettres  et  des  sciences  en  France,  p.  «2. 
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un  blanchiment  autre  que  celui  par  le  chlore,  lequel  détermine  une 
sorte  de  combustion  de  la  matière  textile,  et  l’absence  de  toute  fibre  vé- 
gétale étrangère  au  lin.  La  science  est  munie  de  moyens  cliimiques 
assurés  de  reconnaître  le  mode  de  blanchiment  des  toiles,  et  quant  aux 
mélanges  du  lin  et  d’autres  fibres  textiles,  le  phormium  tenax,  par 
exemple,  les  procédés  ingénieux  d’expertise  imaginés  par  M.  Vincent, 
ancien  membre  du  Conseil  supérieur  de  santé  de  la  Marine,  décèlent 
aisément  celte  sophistication. 

Quand  les  toiles  à voiles  sont  parfaitement  sèches,  leur  influence  sur 
la  salubrité  est  tout  à fait  nulle  ; mais,  pour  peu  qu’elles  soient  arri- 
mées dans  les  soutes  étant  encore  humides,  que  l’air  ne  se  renou- 
velle pas  dans  celles-ci  et  que  la  température  intérieure  du  bâtiment 
soit  élevée,  une  sorte  d’ét'émacausie  ou  combustion  lente  s’empare  de  la 
cellulose  de  ces  tissus  végétaux,  ils  s’échauffent,  la  toile  s’aigrit,  dégage 
une  odeur  repoussante  en  même  temps  qu’elle  perd  sa  cohésion  ; elle  se 
couvre  de  moisissures,  et  quelquefois  même  les  animaux  xylophages, 
comme  nous  l’apprend  Deslandes,  y creusent  des  galeries  analogues 
à celles  qu’ils  s’ouvrent  au  travers  du  bois.  Le  remède  à ce  mal  consiste 
dans  l’emploi  d’une  bonne  ventilation,  et  surtout  dans  l’observance  ri- 
goureuse de  l’article  241  du  décret  du  15  août  qui  prescrit  de  temps 
en  temps  l’aération  en  plein  pont  des  objets  d’armement. 

Les  toiles  à voiles  blanchies  à la  rosée  ou  par  le  rorage  ne  sont,  pour 
l’usage  nautique,  protégées  par  aucun  enduit  préservateur;  elles  con- 
servent la  couleur  propre  à leur  tissu,  et  c’est  à peine  si  les  pêcheurs  de 
nos  côtes,  maintenus  par  une  immobilité  séculaire  dans  leurs  usages 
d’il  y a dix-huit  cents  ans,  teignent  quelquefois  leurs  voiles  par  une  dé- 
coction de  tan  qui  en  assure  la  durée.  Dans  l’antiquité,  les  voiles  des 
galères  recevaient  des  bariolages  d’ornementation  ; elles  étaient  ou  pein- 
tes, de  pourpre  uniforme,  ou  couvertes  de  figures  symboliques  ; cet 
usage  existait  encore  au  moyen  âge  chez  les  Normands.  La  couleur 
noire  dont  on  les  revêtait  ([uelquefois  était  tantôt  un  signe  de  deuil,  tan- 
tôt un  stratagème  de  guerre  (1).  Disons  enfin  que  les  voiles  des  bâtiments 
gaulois  étaient  souvent  faites  de  peaux  d’animaux,  comme  nous  l’ap- 
prend César  dans  ce  passage  où  il  se  livre  à plusieurs  conjectures  sur 
l’utilité  de  ces  voiles  : « Pelles  pro  velis,  alutœque  tenuiter  confectœ,  sive 
propter  Uni  inopiam,  alque  ejus  usus  inscüiam,  sive,  quod  est  magis  veri- 
simile,  quod  tantas  tempeslates  Oceani,  tantosque  ventorum  impetus  sustineri, 
ac  tanta  onera  navium  régi  velis,  non  salis  commode  arbitrabantur  (2).  » 

. Nous  adopterions  plutôt  la  première  interprétation. 

Le  chanvre  des  cordages,  quoique  roui  d’une  manière  complète,  se- 
rait cependant  susceptible  de  fermenter,  si  ceux-ci  n’étaient  maintenus 


(1)  Jal,  Archéologie  nau.,  t.  I,  Mém.  I,  p.  150. 

(2)  Cœsar,  De  bello  yallico. 
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dans  im  endroit  sec,  fréquemment  exposés  à l’air  et  au  soleil,  et  privés 
de  toute  humidité  avant  d’ètre  rentrés  dans  l’intérieur  du  navire  ; le  gou- 
dronnage des  lils  de  caret  qui  les  composent,  assure  d’ailleurs  leur 
longue  conservation. 

On  ne  doit  pas  hésiter  à reconnaître  que  la  substitution  des  chaînes  de 
fer  aux  câbles  de  chanvre  pour  la  manœuvre  des  ancres  a réalisé  dans 
l’hygiène  navale  un  progrès  des  plus  sensibles;  les  câbles,  en  effet,  de- 
vaient être  rentrés  à chaque  appareillage  encore  dégouttants  d’eau,  im- 
prégnés souvent  de  limon  et  recouverts  de  plantes  marines,  et,  quelque 
soin  qu’on  apportât  à leur  nettoyage,  ils  n’en  constituaient  pas  moins 
dans  les  parties  basses  des  navires  un  marais  en  permanence,  une  sorte 
de  routoir  infect  et  préjudiciable  à la  salubrité  générale.  Cette  innovation 
est  considérée  comme  d’origine  toute  contemporaine  (1),  aussi  n’avons- 
nous  pas  été  peu  surpris,  quand  ce  passage  des  Commentaires  de  César 
est  venu  nous  apprendre  que  nos  ancêtres  les  Gaulois  avaient  déjà  conçu 
et  réalisé  ce  progrès  dans  leur  marine.  Le  général  romain,  au  nombre 
des  avantages  que  la  flotte  gauloise  avait  sur  la  sienne,  n’oublie  point  en 
effet  de  citer  celui-ci;  :<  Anchoræ,  pro  funiùus,  ferreis  catenis  revinckp.  » 
IVulle  nation  ne  pourra  sans  doute  contester  à la  nôtre  la  priorité  d’une 
innovation  que  ce  témoignage  si  grave  et  d’une  ancienneté  si  respec- 
table nous  attribue.  On  ne  saurait  contester  que  les  chaînes  offrent  sur 
les  anciens  câbles  de  précieux  avantages  de  salubrité,  mais  encore  faut- 
il  les  maintenir  dans  un  état  minutieux  <le  propreté  et  les  débarrasser  de 
la  vase  qui  imprègne  leurs  chaînons  quand  elles  ont  reposé  sur  certains 
fonds.  M.  Ilourel-lloncière  a insisté  sur  la  nécessité  de  celte  précaution 
dans  certaines  rades,  en  particulier  dans  celles  de  Rio  et  de  Rahia  (2). 

On  le  voit,  pour  les  matériaux  textiles  comme  pour  les  matériaux 
ligneux  d un  navire,  toute  l’hygiène  se  résume  en  un  mot  : exposer  le 
plus  possible  ces  substances  fermentescibles  à l’influence  de  l’air  renou 
'elé  et  de  la  lumière,  et  les  préserver  de  l’action  combinée,  de  l’humi- 
<lilé  et  delà  chaleur.  Ajoutons  que  la  ventilation  qin  répond,  il  est  vrai, 
à 1 ensemble  des  grands  intérêts  de  l’hygiène  des  é<{uipages  et  de  la  con- 
ser\ation  des  navires,  peut  seule  donner  pleine  satisfaction  à celui-ci. 


§ 4.  — Enduits. 


I.  Endi’its  goddronneux.  — La  nécessité  de  prémunir  les  cordages 
contre  1 action  destructive  de  l’humidité,  d’empêcher  l’ébarouissage, 
c est-â-dire  la  disjonction  des  bordages  et  l’élargissement  des  coutures. 


anglais  Samuel  Brown  proposa  le  premier  en  1808  1a  substitution 
in  Ànn  Câbles  ordinaires  iQuc/ifues  remurquts  (ur  les  chaînes  ciViles, 

neuf  «n  '«  voit,  que  du  vieux 

à faire  nasser  iitip  â'' Ir***^*^^”'*  ^ véel  et  très-près  de  l’invention, 

l'2i  Itoiir  I II  ' ”'^*'oration  du  domaine  des  idées  dans  celui  des  faits. 

(l)  Houn  l-lloncère,  Arch.  ,Je  ,„é.L  nav.,  .872,  t.  Mil.  p.  38. 
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de  préserver  enfin  et  d’orner  certaines  parties  des  navires,  a introduit 
en  marine  l’usage  de  divers  enduits  dont  quelques-uns  intéressent  par 
leur  nature  la  salubrité  générale  du  bâtiment. 

L’4in  d’eux,  appartenant  exclusivement  aux  habitations  maritimes,  est 
le  goudron,  dont  les  fortes  senteurs  imprègnent  toutes  les  parties  du 
navire,  et  qui  constitue  l’un  de  ses  matériaux  les  plus  indispensables  ; 
c’est  lui  qui  donne  aux  fils  de  caret  dont  se  composent  les  câbles  une 
.ncorruptibilité  relative  et  leur  assure  sur  les  cordages  blancs,  ou  non 
goudronnés,  une  supériorité  incontestable  de  durée.  C’est  à l’aide  du 
goudron  dont  on  enduit  les  diverses  parties  du  gréement  ou  la  carène 
des  bâtiments  qui  ne  reçoivent  pas  de  doublage  métallique,  qu’on  s’op- 
pose à la  pénétration  de  l’humidité  dans  le  chanvre  et  le  bois,  et  qu’on 
retarde  ainsi  leur  destruction.  C’est  enfin  en  le  versant  comme  remplis- 
sage dans  les  joints  que  laissent  entre  elles  les  diverses  parties  du  navire 
qu’on  ferme  hermétiquement  toute  entrée  à l’eau,  qui,  sans  cette  pré- 
caution, s’introduirait  par  les  coulures  des  ponts  ou  par  celles  de  la 
carène. 

Les  produits  goudronneux  qu’utilise  la  marine  sont  de  diverses 
natures  ; c’est  tantôt  le  goudron  végétal,  qui  s’obtient  par  la  distillation 
sèche  des  divers  bois,  notamment  du  pin,  du  sapin,  du  mélèze;  tantôt 
le  goudron  minéral  ou  coaltar  {coal-tar  des  Anglais),  qui  se  produit  dans 
la  distillation  de  la  houille  ; tantôt  les  brais,  secs  ou  gras,  résidus  de  la 
distillation  du  goudron,  et  qui  ne  diffèrent  entre  eux  que  parce  que  l’un 
est  visqueux  et  solide,  tandis  que  l’autre,  mélangé  de  matières  grasses, 
conserve  l’état  liquide;  tantôt  enfin  la  colle  ou  glu  marine,  qui  n’est 
autre  chose  qu’une  dissolution  de  caoutchouc  et  de  gomme  laque  dans 
l’huile  de  goudron.  Comme  on  le  voit,  le  goudron  et  les  produits  qui  en 
dérivent  rendent  à l’art  nautique  des  services  signalés.  Il  nous  reste  à 
chercher  s’ils  ne  les  font  pas  payer  par  un  certain  degré  d’insalubrité 
attaché  à leur  emploi. 

Certainement  la  respiration  d’abondantes  vapeurs  de  goudron  dans  une 
atmosphère  confinée,  ne  serait  pas  complètement  inofiensive,  et  l’inha- 
lation de  celte  substance  produirait  (l’analogie  permet  de  le  supposer) 
des  effets  assez  analogues  à ceux  de  la  térébenthine  ; mais  l’inodoréité 
de  ces  produits,  quand  ils  se  sont  solidifiés  par  la  dessiccation  ou  le 
refroidissement,  leur  emploi  principal  â ciel  ouvert,  et  par-dessus  tout, 
l’assuétude,  neutralisent  parfaitement  des  inconvénients,  du  reste  assez 
contestables;  d’ailleurs  les  propriétés  insecticides  du  goudron  (l)  s’a- 
joutent à sa  salubrité  et  cet  enduit  doit  être  envisagé  d’un  bon  œil  par 
l’hygiéne  navale. 

11.  Peintures  et  badigeons. — La  peinture  employée  dans  les  dilférenles 
parties  du  navire  olire  à l’hygiène  un  sujet  de  considérations  plus  sé- 

{[)  Comples  rendus  Académie  des  scwices,  1849,  t.  XXIX,  p.  421. 
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rieuses.  Destinée  principalement  à sauvegarder  le  double  inlérèl  de  l.i 
préservation  du  bois  et  de  l’ornementalion  extérieure,  elle  doit  cepen- 
dant déférer  à certaines  exigences  hygiéniques  dont  nous  nous  consti- 
tuerons l’interprète. 

Dans  les  temps  antiques,  la  couleur  noire  n’était  que  peu  ou  point 
employée  pour  l’extérieur  des  navires.  M.  Jal,  après  avoir  constaté 
qu’Horaère,  Hérodote  et  Pline  indiquent  le  rouge  comme  la  couleur 
habituelle  des  navires,  a fait  cette  remarque  que  la  plupart  des  galères 
des  quinzième  et  seizième  siècles,  figurées  dans  les  manuscrits  de  la  Bi- 
bliothèque royale,  étaient  représentées  peintes  au  minium. 

Il  est  à supposer  que  les  constructeurs  grecs  et  latins,  non  plus  que 
ceux  du  moyen  âge,  se  sont  plutôt  laissé  guider  par  leur  goût  dans  le 
choix  de  cette  couleur  que  par  l’appréciation  de  son  utilité  dans  les 
pays  chauds  pour  la  conservation  du  bois  des  navires. 

Jusqu’à  une  époiiue  rapprochée  les  règlements  avaient  introduit  une 
uniformité  nécessaire  dans  la  peinturé  extérieure  des  bâtiments,  la  cou- 
leur noire  était  la  seule  adoptée,  et  le  goût  individuel  des  comman- 
dants ne  pouvait  s’exercer  que  dans  les  limites  de  changements  res- 
treints, tels  que  suppression  de  la  ligne  blanche  de  batteries  de  certains 
navires,  coloriage  de  fantaisie  de  l’encadrement  des  bouteilles  ou  des 
ornements  du  tableau.  Il  appartient  à l’arcbitecture  navale  de  faire 
ressortir  l’avantage  ou  l’inconvénient  de  tel  ou  tel  mode  de  peinture 
adapté  à l’extérieur  des  bâtiments,  l’hygiène  n’a  point  à s’en  préoccuper 
si  ce  n’est  quand  il  s’agit  d’une  navigation  dans  des  pays  très-chauds  : 
le  soleil,  frappant  sur  les  murailles  du  navire,  élève,  en  effet,  leur  tem- 
pérature avec  une  intensité  qui  varie  suivant  leur  couleur,  et  cette 
chaleur,  se  transmettant  de  proche  en  proche,  se  concentre  dans  l’in- 
térieur du  navire  et  augmente  le  malaise  de  ceux  qui  l’habitent.  Le 
docteur  James  Stark,  d’Édimbourg,  a institué  sur  l’absorption  du  calo- 
ri(jue  par  les  substances  diversement  colorées  des  expériences  pleines 
d’intérêt,  et  dont  les  résultats  jettent  un  très-grand  jour  sur  la  question 
qui  nous  occupe  (I). 

On  peut  en  tirer  cette  conclusion  que  la  peinture  noire,  appliquée  à 
1 extérieur  des  bâtiments,  échauffe  beaucoup  plus  rapidement  le  bois 
que  la  peinture  blanche,  mais  qu’elle  est  favorable  au  refroidissement 
rapide  des  surfaces  qu’elle  recouvre.  Mais  comme  la  rapidité  de  l’absorp- 
tion du  calorique  pour  une  môme  substance,  noire  ou  blanche,  est  dans 
le  rapport  de  2 à 1,  et  la  vitesse  de  refroidissement  dans  celui  de  9 à 7, 
> ny  a pas  compensation,  et  du  bois  recouvert  de  peinture  noire  s’é- 
c laullera  beaucoup  plus  dans  un  temps  donné  que  celui  peint  à la  céruse 
ou  au  blanc  de  zinc.  D’ailleurs  qu’est-il  besoin  de  faire  intervenir  des 


18^14  t*XIl*  p**54)  ^”^*^*”*^*  couleur  tur  le  calorique  et  les  odeurs  (Ànn,  cThyç,^ 
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données  scienliüques  pour  établir  un  fait. que  l’expérience  la  plus 
vulgaire  démontre  tous  les  jours?  il  suffit  en  effet  d’avoir  quelquefois 
appliqué  comparativement  la  main  sur  le  plat-bord  noirci  et  sur  l’inté- 
rieur des  murailles  peintes  en  blanc  pour  avoir  une  .idée  exacte  de  la 
manière  différente  dont  les  rayons  du  soleil  les  échauffent.  La  convenance 
plus  grande  de  la  peinture  blanche  pour  l’extérieur  des  navires,  est  du 
reste  assez  généralement  appréciée,  puisqu’une  disposition  réglemen- 
taire prescrit  de  peindre  en  gris  clair  les  bâtiments  désarmés  ou  nouvel- 
lement construits,  qui  sont  tenus  en  réserve  dans  nos  arsenaux. 

Si  l’on  peut  oublier,  en  faveur  des  avantages  d’une  allure  plus  réelle- 
ment guerrière,  et  d’un  entretien  plus  facile,  la  supériorité  de  la  pein- 
ture blanche  sur  la  peinture  noire,  quand  il  s’agit  des  navires  ordinaires, 
on  ne  saurait,  pour  les  bâtiments  de  tôle,  se  montrer  aussi  conciliant,  en 
raison  de  la  différence  énorme  de  la  propriété  conductrice  du  fer  et  du 
bois.  On  sait  que  les  métaux  sont,  de  tous  les  corps,  ceux  qui  conduisent 
le  plus  facilement  le  calorique,  et  quoique  le  fer  ne  se  place  pas  au  pre- 
mier rang  sous  ce  rapport,  sa  conductibilité  est  cependant  très-considé- 
rable. Celle  de  l’or  étant  exprimée  par  le  chiffre  100,  celle  du  fer  l’est  par 
374,  celle  du  bois  l’est  par  10  au  plus.  Despretz  dit,  à ce  sujet,  qu’il  a pu 
brûler  un  cylindre  de  bois  à l’une  de  ses  extrémités,  sans  réchauffer  à 
quelques  pouces  de  distance;  une  barre  de  fer  de  môme  diamètre  s’é- 
chauffait au  contraire  très-rapidement  dans  toute  son  étendue  (1). 

La  conductibilité  de  la  tôle  étant  au  moins  trente  fois  plus  considérable 
riue  celle  du  bois,  on  s’imagine  aisément  ce  que  serait  la  température 
intérieure  d’un  vapeur  de  fer  peint  en  noir,  quanil  il  remonte  cer- 
tains fleuves,  tels  que  le  Saint-Louis  (Sénégal),  dans  lequel  la  chaleur 
extérieure  dépasse  quelquefois  40  degrés  centigrades.  Aujourd’hui,  du 
reste,  la  peinture  blanche  est  adoptée  pour  les  cuirassés  et  pour  beau- 
eoup  de  navires  en  tôle.  Les  bouteilles  saillantes  et  placées  en  abord  sur 
le  pont  pour  les  grands  transports  de  Guchinchine  sont  en  tôle  et  peintes 
en  blanc;  malgré  cette  précaution,  l’échauffemeut  de  la  tôle  par  le  soleil 
entretient  dans  l’intérieur  de  ces  bouteilles  une  température  très-éle- 
vée. Je  dirai  plus  loin  comment  on  peut  éluder  cet  inconvénient. 

Le  médecin  américain  Wilson  a également  signalé  les  inconvénients 
de  la  peinture  noire  pour  la  carène  des  navires  eu  tôle  (2). 

Les  bâtiments  de  commerce  n’étant  point  enchaînés  aux  exigences 
d’une  uniformité  nécessaire,  se  peignent  comme  ils  l’entendent,  et  rien 
ne  les  excuserait  de  sacrifier  â une  question  de  goût  un  intérêt  d’hy- 
giène qui  sauvegarde  en  môme  temps  la  conservation  matérielle  du  na- 
vire et  l’intégrité  des  marchandises  qu’il  transporte.  L’usage  de  peindre 
en  blanc  les  bâtiments  de  commerce  destinés  au  trafic  des  côtes  occi- 


(1)  Despretz,  Traité  étémenlain  de  physiquey  1827,  p.  215. 

(2)  Wilson,  Nav.  hyg.,  p.  D). 
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dentales  d’Afrique  semble  du  reste  s’établir,  et  il  serait  bien  à désirer 
que  les  armateurs  l’étendissent  davantage. 

Le  vert  adopté  pour  quelques  bâtiments  de  petites  dimensions,  et  le 
galipot  en  honneur  surtout  parmi  les  navires  du  Nord,  sont  sans  doute 
d’un  goût  assez  équivoque,  mais  valent  encore  mieux  que  le  noir  pour 
la  navigation  dans  les  pays  chauds. 

Si  nous  nous  sommes  montré  partisan  de  la  peinture  blanche  pour 
l’extérieur  des  navires,  sans  vouloir  toutefois  imposer  à l’esthétique  mi- 
litaire des  sacrifices  dont  nous  reconnaissons  la  fréquente  impossibilité, 
nous  l’exclurons,  au  contraire,  de  l’ornementation  du  pont  et  des  gail- 
lards. Cette  exigence  est  du  reste  d’autant  plus  légitime,  que  la  fantaisie 
des  capitaines  est  toute-puissante  pour  déterminer,  comme  elle  l’en- 
tend, le  mode  de  peinture  intérieure  du  navire  : le  blanc  relevé  par  des 
ornements  variables,  le  chamois  et  le  vert,  sont  les  teintes  choisies  habi- 
tuellement ; nous  donnerons  sans  hésitation,  au  nom  de  l’hygiène,  la 
préférence  à la  dernière  de  ces  couleurs  qu’on  emploie  trop  rarement 
aujourd’hui  ; elle  éteint,  en  effet,  une  partie  des  rayons  lumineux  qui 
imprègnent  si  abondamment  les  chaudes  atmosphères  des  tropiques, 
elle  a quelque  chose  de  gai  qui  récrée  l’esprit,  et,  au  lieu  d’être  agres- 
sive pour  ta  rétine,  elle  lui  vient  plutôt  en  aide  en  ne  la  privant  pas 
d’une  manière  absolue  de  la  perception  de  cette  couleur  à laquelle  le 
séjour  de  la  terre  l'avait  habituée  et  dont  la  nature  a complètement 
déshérité  les  solitudes  océaniennes  (I). 

Quant  aux  aménagements  intérieurs  du  navire,  aux  cloisons  et  cham- 
bres, la  peinture  en  blanc  est  certainement  celle  qui  leur  convient  le 
mieux,  car  ici  il  s’agit  non  plus  d’atténuer  une  lumière  éclatante,  offen- 
sive pour  la  vue,  mais  au  contraire  d’accroître,  par  des  surfaces  bien 
disposées  pour  la  réflexion,  l’intensité  d’une  lumière  diffuse  presque 
toujours  insuffisante,  et  de  ménager  ainsi  la  transition  continuelle  de  la 
demi-obscurité  des  parties  intérieures  du  navire  à la  clarté  éblouissante 
du  ponl.  Hâtons-nous  de  dire  que  la  plupart  des  navires  ont,  au  bout 
tle  quelques  mois  de  campagne,  remplacé  la  peinture  dont  on  avait, 
a l’armeraenl,  badigeonné  leurs  batteries  et  leur  faux  pont,  par 
une  couche  de  chaux  qui  réunit  au  plus  haut  point  toutes  les  qualités 
qu’on  peut  exiger  des  enduits  appliqués  à l’intérieur  d’un  navire  : 
réflexion  facile  de  la  lumière,  renouvellement  aussi  prompt  que  peu 

dispendieux,  dessiccation  presque  instantanée,  et  surtout  assainissement 
notable. 

Les  peintures  métalliques  versent  en  effet  dans  l’atmosphère  des  pro- 


anri»  m américain  Wilson,  qui  considère  le  bois  naturel, 

astiquage  à l’huilo  de  lin,  comme  valant  mieux  que  n'importe  quelle 
bastingages,  pour  les  bittes,  les  iloircs  des  panneaux,«etc. 

na  ni  I biccoyable  et  incommode  abus  que  l’on  fait  de  la 

peinture  à 1 huile  à bord  des  navires  de  guerre. 
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cluils  vénéneux  : huiles  essentielles  et  émanations  saturnines,  et  absor- 
bent l’oxygène  au  profit  de  la  résinification  des  huiles  grasses  qu’elles 
emploient;  le  badigeon  à la  chaux  purifie,  au  contraire,  l’air  intérieur 
en  absorbant  son  .acide  carbonique,  et  ne  lui  rend  en  échange  que  des 
quantités  assez  insignifiantes  de  vapeur  d’eau.  A tous  les  titres,  l’usage 
du  lait  de  chaux  comme  enduit  est  donc  plus  convenable  et  ne  saurait 
être  remplacé  par  rien.  Nous  avions  émis  la  pensée  qne  l’addition  d’une 
petite  quantité  de  chlorure  de  chaux  ou  d’hypochlorite  de  soude  à la 
bouillie  préparée  par  le  badigeon,  aurait,  surtout  en  temps  d’épidémie, 
l’avantage  d’offrir  au  chlore  une  immense  surface  d’évaporation  (l). 
Beaucoup  de  médecins  de  la  marine  ont  adopté  cette  pratique  (2). 

La  marine  devait  s’empresser  de  bénéficier  de  la  substitution  du  blanc 
de  zinc  au  plomb  dans  la  confection  de  la  peinture.  Cette  réforme  si 
importante,  dont  l’idée  a été  formulée  dès  1872  par  Guyton  de  Morveau, 
qui  a été  indiquée  en  1821  par  Lassaigne,  n’a  été  véritablement  réalisée 
que  par  les  efforts  persévérants  de  Leclaire  (3).  C’est  là  un  immense 
bienfait  pour  l’hygiène  générale  et  pour  l’hygiène  nautique,  et  il  est  in- 
compréhensible que  l’on  puisse  voir  encore  à bord  des  navires  des  cas 
de  saturnisme  provoqués  par  l’usage,  dans  les  chambres,  de  peinture  au 
blanc  de  plomb.  L’exemple  le  plus  récent  qui  en  a été  signalé  est  celui 
du  paquebot  anglais  l’Ambriz  qui,  allant  prendre  part  à l’expédition  con- 
tre les  Aschanlis,  eut  un  certain  nombre  de  ses  officiers  atteints  de  co- 
lique sèche,  pour  avoir  couché  dans  des  cabines  fraîchement  peintes 
à la  céruse  (4).  M.  Villette  dit  avoir  soigné  en  1862  un  capitaine  du 
commerce  qui  fut  pris  de  colique  sèche  pour  avoir  fait  peindre  à la  cé- 
ruse la  marquise  de  sa  dunette,  pendant  une  traversée  de  Fiance  au 
Sénégal  (5).  Les  travaux  de  peinture  intérieure  en  cours  de  navigation 
sont  très-dangereux,  alors  même  qu’on  se  servirait  d’uné  peinture  au 
blanc  de  zinc,  si  l’on  a à gratter  une  couche  ancienne  d’une  peinture 
dont  on  ne  connaît  pas  la  composition.  J’ai  signalé  ce  danger  qui  se 
rapproche  de  celui  auquel  exposent  certaines  industries,  celle  par  exem- 
ple des  ouvriers  émailleurs  de  crochets  de  fer  pour  supporter  des  fils 
télégraphiques  (6).  Les  empoisonnements  qui  surviennent  chez  les 


(1)  Ilyg.  nnv.,  1"  édit.,  p.  2i). 

(2)  Al.  Barlliélemy  a signalé,  à bord  des  navires  qui  maintiennent  leurs  batteries  dans 
un  état  de  scrupuleuse  blancheur  en  les  badigeonnant  à la  chaux,  le  développement 
d’ophthalmies,  quelquefois  graves,  avec  chémosis,  taches  de  la  cornée,  et  il  attribue  ces 
accidents  à la  pénétration  dans  l’œil  de  quelques  gouttes  du  badigeon  quand  les  ma- 
telots lèvent  la  tête  pour  peindre  le  plafond  des  batteries.  On  éviterait  cet  inconvénient 
en  obligeant  les  hommes  qui  se  livrent  à ce  travail  à se  munir  de  mistraliennes. 

(:})  Voy.  Comptes  rendus  Acad,  des  sciences,  1848,  t.  XXVI,  p.  179  et  359. 

(4)  Rochefort,  Études  médic.  sur  l’expédition  anglaise  contre  les  Aschanlis  (Arch.  de 
méd,  nav.,  t.  XXI,  1874,  p.  328}. 

(5)  Villette,  Arch.  de  méd.  nav.,  1806,  t.  V,  p.  94. 

(0)  E.  Duchesne,  De  la  colique  de. plomb  des  ouvriers  émailleurs  en  fer  {Ann.  d’hyg., 
1861,  t.  XVI,  p.  298).  * , 
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ouvriers  employés la  fabrication  du  verre  mousseline  sont  de  la  même 
nature  (I). 

Le  plomb  écarté  de  la  peinture,  il  faut  aussi  songer  à deux  autres  de  ses 
éléments:  l’essence  de  térébenthine  etThuilede  lin.  Lestravauxd’Adelon, 
Gendrin,  Mialhe  (i),  Bouchardat  (3),  ont  démontré  d’une  part  la  toxicité 
des  vapeurs  de  térébenthine,  d’une  autre  part  la  probabilité  d’une  diffu- 
sion plus  active  des  émanations  plombiques  par  l’action  de  ce  produit  vo- 
latil. Il  n’y  a pas  certainement  de  doute  que  dans  beaucoup  de  cas  on  a 
vaguement  attribué  au  plomb  des  accidents  de  peintures  imputables  à 
l’essence.  On  voit  donc  qu’il  ne  faut  pas  s’endormir  dans  la  trompeuse 
sécurité  qu’inspire  1a  peinture  au  blanc  de  zinc  et  n’habiter  à bord  des 
navires  les  chambres  nouvellement  peintes  qu’après  dessiccation  com- 
plète et  disparition  de  l’odeur  de  térébenthine.  Nous  irons  môme  plus 
loin,  et  nous  dirons  qu’en  cours  de  campagne  nulle  boiserie  des  batteries 
et  du  faux  pont  ne  doit  être  repeinte  ; le  blanchiment  des  cloisons  ou  de 
l’intérieur  des  logements  avec  un  lait  de  chaux  rendu  plus  fixe  par  l’ad- 
dition de  gélatine  suffit  à toutes  les  exigences  de  l’assainissement  et  de 
la  proprelé.  Lorsque  l’extérieur  du  navire  ou  ses  murailles  intérieures 
doivent  recevoir'le  renouvellement  de  peinture  au  pinceau,  il  importe 
de  choisir,  pour  cette  opération,  une  journée  chaude  et  sèche,  d’y  em- 
ployer un  nombre  d’hommes  suffisant  pour  (ju’elle  soit  menée  à son 
terme  le  même  jour,  et  bien  se  garder  surtout,  jusqu’à  dessèchement 
complet,  d’établir  au-dessus  du  pont  une  tente  ou  un  tand  dont  reflet 
inévitable  serait  de  rabattre  vers  l’intérieur  du  navire  les  vapenrs 
térél)enlbinées  ; l’usage  des  manches  à vent  et  surtout  des  brazières  est 
en  même  temps  très-utile,  parce  que  ces  moyens  déterminent  l’ascension 
et  l’issue  par  les  écoutilles  des  exhalaisons  qui,  malgré  celte  précaution, 
se  sont  déjà  introduites  dans  les  parties  basses  du  bâtiment.  Ce  (jue 
nous  avons  dit  tout  à l’heure  de  l’inlluence  qu’exerce  la  résinification 
des  huiles  siccatives  et  les  vapeurs  de  térébenthine  sur  la  composition 
<le  1 air,  montre  que  la  peinture  au  noir  de  fumée,  dont  le  nettoyage 
quotidien  abuse  si  largement,  ne  saurait  sans  inconvénient  être  prodi- 
guée dans  les  parties  du  navire  où  l’air  ne  circide  pas  librement,  car 
elle  vicie  1 air  au  môme  degré  que  la  peinture  blanche  au  blanc  de  zinc. 

Je  ne  dois  pas  omettre,  dans  cette  élude  des  enduits  nautiques,  de 
parler  (les  tentatives  qui  ont  été  faites  pour  rendre  incombustibles  les 
nralériaux  de  construction  des  navires,  mais  la  solution  de  ce  problème, 
je  ois  le  dire,  n a pas  été  poursuivie  avec  l’ardeur  que  commandait 
son  impôt  lance.  Serait-il  possible  de  rendre  le  bois  inerte  au  feu  ? J’ai 
• » que  imprégnation  du  bois  par  le  sulfate  de  cuivre  atteindrait  ce 


t.  du  verre  mousseline  {Ann. 


d'hyy.,  2*  série,  1876', 


'''  p.  1 iO  et  suiv. 

ouc  lar  at,  Annuaire  de  (hérapeulique  pour  I8lfl,  p.  CC. 
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résultat  en  môme  temps  qu’il  le  garantirait  contre  la  putréfaction  ; 
mais  si  les  constructions  navales  n’ont  pu  encore  s’approprier  d’une 
manière  fructueuse  le  procédé  Boucherie,  je  crois  du  moins  qu’on  pour- 
rait, dès  à présent,  appliquer  au  pinceau  sur  les  pièces  de  bois,  au  mo- 
ment où  on  les  met  en  place,  une  solution  alcaline  de  borax,  de  sulfate 
d’ammoniaque,  de  silicate  de  soude,  etc.,  susceptible,  sous  l’influence 
de  la  chaleur,  de  recouvrir  le  bois  d’un  enduit  vitrifié  qui  l’isolerait  de 
l’oxygène  de  l’air.  La  peinture  mélangée  d’un  de  ces  sels  n’atteindrait- 
elle  pas  ce  résultat  et  ne  produirait-elle  pas  le  même  effet  d’isolement  ? 

Quant  aux  voiles  et  aux  cordages,  on  pourrait  aisément  les  rendre, 
inertes  au  feu.  MM.  Versmann  et  Oppenheim  ont  lu  en  1859  devant  la 
Suciété  britannique  pour  F avancement  des  sciences  un  travail  intéressant 
duquel  il  résulte  que  parmi  les  substances  très-nombreuses  (sels  de 
soude,  urée,  chlorure  de  baryum,  alun,  vitriols,  etc.),  qui  peuvent  ser- 
vir à rendre  les  lissus  incombustibles,  on  doit  donner  la  préférence  au 
sulfate  d’ammoniaque  qui  est  le  moins  cher  et  qui  préserve  très-bien 
les  tissus  les  plus  inflammables  quand  ils  ont  été  immergés  dans  une 
solution  de  ce  sel  au  7 p.  100  (1). 

11  y a évidemment  à tenter  quelque  chose  dans  cette  voie.  On  paraît 
du  reste  s’en  préoccuper  en  Angleterre  et  M.  F.  Ransome  a publié 
dans  le  journal  V Engineering  la  formule  d’une  peinture  à l’épreuve 
du  feu.  Ce  procédé  consiste  à étendre  sur  le  bois  un  mélange  de  silex 
pur  et  de  silice  soluble  et  à recouvrir  cette- couche  de  chlorite  de  cal- 
cium (:2),  Il  faut  évidemment  poursuivre  ces  recherches. 


CHAPITRE  II 

APPROVISIONNEMENTS. 

Après  avoir  examiné  d’une  manière  rapide  comment  les  matériaux  de 
construction  et  d’entretien  d’un  bâtiment  peuvent  modi6er  son  hy- 
giène, il  convient  d’étudier  maintenant.au  même  point  de  vue  l’in- 
fluence de  ses  approvisionnements.  La  destination  de-ceux-ci  les  partage 
naturellement  en  deux  catégories  : 

lo  Approvisionnements  nautiques  ou  servant  à l’entretien  ou  à la 
marche  du  navire  ; 

(1)  Versmann  et  Oppenheim,  Sur  la  valeur  conservatrice  de  certains  sels  pour  rendre 
les  substances  fibreuses  non  inflammables,  publié  et  annoté  par  A.  dhevalier  {Ann. 
liijg.  pubL,  18G1,  t.  XVI,  p.  50). 

(2)  Revue  marit.  et  colon.,  n»  de  décembre  1873. 
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c)o  Approvisionnements  alimentaires  affectés  à son  ravitaillement.  Les 
premiers  vont  d’abord  nous  occuper. 


ARTICLE  1". 


A PPROV ISION  N EM  ENTS  NAUTIQUES . 


LLest.  — On  donne  le  nom  de  lest  à un  ou  plusieurs  plans  de  corps 
pesants  déposés  au  fond  de  la  cale  et  destinés  à assurer  la  stabilité  du 
navire.  Le  lest  est  distingué  en  lest  fixe  qui  est  inamovible,  et  en  lest 
mobile,  qui,  transporté  au  besoin  d’un  point  à l’autre,  met  le  bâtiment 
dans  les  lignes  d’eau  les  plus  favorables  au  développement  de  ses  qua- 
lités nautiques. 

Le  lest  des  bâtiments  de  guerre  est  aujourd’hui  constitué  exclusivement 
par  des  gueuses  ou  parallélipipèdes  de  fer,  dont  l’arrimage  est  des  plus 
faciles  en  même  temps  qu’elles  offrent  un  avantage  non  équivoque  de 
salubrité;  ce  n’est  que  dans  le  cas  où  certains  navires  de  l’État  sont 
affectés  à des  transports  d’approvisionnements  ou  de  charbons,  qu’ils 
embarquent  au  point  de  départ  un  lest  mobile  constitué  habituellement 
par  des  pierres  dont  iis  se  débarrassent  au  port  de  chargement. 

11  n’est  pas  indifférent  pour  l’hygiène  que  les  navires  prennent  arbi- 
trairement les  pierres  destinées  à leur  servir  de  lest  : les  galets  plats, 
bien  séchés  et  soigneusement  débarrassés  par  le  balayage  des  débris  de 
fucus  ou  d’algues  qui  y sont  adhérents,  doivent  être  choisis  de  préfé- 
rence ; les  pierres  calcaires,  hérissées  d’aspérités  qui  retiennent  les 
matières  organiques,  et  les  blocs  ferrugineux,  dont  la  surface  irrégïi- 
lièreest  creusée  de  galeries  au  fond  desquelles  l’eau  de  mer  a apporté 
des  dépôts  fermentescibles,  doivent,  à moins  d’impossibilités  absolues, 
être  rejetés  de  la  formation  d’un  lest  volant.  Delivet  a fait  remarquer 
avec  raison  combien  leur  porosité  les  rendait  propres  à fournir  des 
miasmes  délétères.  Ün  ne  saurait  trop  signaler  ce  danger  aux  navires  de 
commerce  qui  prennent  souvent  leur  lest  sur  les  bords  des  rivières  li- 
moneuses de  la  côte  ouest  d’Afrique,  et  qui,  par  incurie,  établissent 
ainsi  en  permanence  dans  leur  cale  un  foyer  palustre  non  moins  délé- 
tère que  les  marais  terrestres  au  milieu  desquels  ils  viennent  de  sé- 
journer (1). 

Lorsque  les  circonstances  de  la  navigation  ou  les  exigences  des  spé- 
culations commerciales  obligent  les  navires  de  commerce  à prendre 
pour  lest  des  matières  susceptibles  de  se  décomposer  par  l’humidité  et 
de  fournir  des  émanations  putrides,  il  importera,  du  moins,  dans  l’opé- 
ration du  lestage,  que  ces  substances  soient  séparées  de  la  carlingue 


(I)  Autrefois  certains  bâtiments  do  commerce  qui  descendaient  la  Cliarente  prenaient 
pour  es  O a terre  limoneuse  recueillie  sur  le  bord  de  ce  fleuve.  Il  n’est  pas  besoin 
de  signaler  les  dangers  attachés  â cette  pratique. 

Fons-sacbives,  Ilyg.  nav. 
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pai'  un  plancher  volant,  pour  qu’elles  ne  plongent  pas  dans  l’eau  fétide 
des  parties  basses,  et  pour  que  le  jeu  des  pompes  d’épuisement  ne  soit 
pas  compromis  par  l’engorgement  de  leur  pied. 

La  brièveté  du  séjour  des  matelots  du  commerce  sur  les  navires  qui 
rapportent  en  France  les  produits  coloniaux  rend  sans  doute  moins 
délétère  poureux  que  pour  les  équipages  qui  habitent  pendant  plusieurs 
années  le  même  bâtiment  de  guerre  l’intluence  d’un  lest  mal  choisi  et 
mal  disposé;  mais  il  importe  de  ne  point  oublier  qu’un  bâtiment,  une 
lois  mis  dans  des  conditions  d’insalubrité,  y persiste  souvent  pour  le 
reste  de  sa  durée,  malgré  tous  les  efforts  d’assainissement;  qu’il  s'imprè- 
gne de  miasmes  avec  une  facilité  extrême,  et  que  son  hygiène  présente 
ne  saurait  être  compromise  sans  que  son  hygiène  à venir  le  soit  du 
même  coup.  Les  équipages  qui  se  remplacent  sur  un  même  navire  se 
transmettent  la  fatale  hérédité  des  maux  qu’a  engendrés  leur  incurie 
successive . 

II.  Cordages.  Voiles.  — Les  cordages  et  les  voiles  d’approvisionne- 
ment ne  sollicitent  d’autre  prescription  hygiénique  que  celle  qui  aurait 
trait  à la  nécessité  de  les  exposer  fréquemment  à l’air  et  â la  lumière, 
sur  le  pont,  el,  les  règlements  y ayant  pourvu,  la  salubrité  en  bénéficie 
indirectement. 

III.  Matières  grasses.  — Quant  aux  corps  gras  solides  et  liquides,  ils  en- 
trent pour  une  masse  si  considérable  dans  l’approvisionnement  des 
navires  â vapeur,  que  l’hygiène  doit  s’en  préoccuper  : les  uns  sont 
solides  comme  le  saindoux,  les  suifs;  les  autres  sont  liquides,  tels  que  les 
différentes  huiles  siccatives  ou  non  siccatives.  Leur  usage  est  très-gé- 
néral : tantôt  on  s’en  sert  pour  lubrifier  deux  surfaces  en  rapport  de 
frottement,  pour  favoriser  le  glissement  des  manœuvres,  prévenir  l’oxy- 
dation du  fer  poli  exposé  à l’humidité,  tantôt  comme  luminaire,  etc.... 
La  consommation  des  matières  grasses  est  surtout  considérable  dans  les 
machines  qui  utilisent  le  suif  pour  la  lubrification  des  pistons,,  et  les 
huiles  pour  celles  des  jointures. 

Il  est  indispensable  que  le  suif  d’approvisionnement  soit  épuré  : s’il 
contenait  encore  des  débris  de  cellules  adipeuses  ou  du  sang,  c’est-à- 
dire  des  matières  protéiques,  celles-ci  joueraient  le  rôle  de  ferment, 
activeraient  la  décomposition  de  la  substance  grasse,  et  des  produits 
gazeux  nuisibles  prendraient  naissance.  Les  huiles  doivent  aussi  être 
de  qualité  supérieure,  convenablement  épurées,  et  celles  qui  sont 
siccatives,  l’huile  de  lin  par  exemple,  demandent  à être  placées  dans 
des  récipients  bien  fermés,  autant  pour  prévenir  les  chances  d’incen- 
dies que  l’altération  de  l’air  qui  résulterait  de  leur  résinilication.  11  est 
indubitable  que,  dans  une  machine  à vapeur  qui  fonctionne  depuis 
quelques  jours,  l’élévation  de  la  température,  le  frottement,  la  dif- 
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f„«ion  des  corps  gras  sur  de  larges  surfaces,  sont  autant  de  condi- 
tions favorables  à leur  oxydation,  et  l’odeur  àcre  et  repoussante  qui 
s’en  dégage  semblerait  indiquer  la  formation  de  certains  produits  vo- 
latils notamment  d’acroléine;  mais  il  n’est  nullement  prouvé  que  celle 
odeur,  Irès-olfensive  pour  l’odorat,  le  soit  également  pour  la  santé.  Ces 
corps’ gras  vicient  l’atmosphère  des  machines  d’une  autre  manière,  en 

lui  enlevant  de  l'oxygène  et  lui  donnant  de  l’acide  carbonique;  aussi 
nullt-  autre  partie  du  bâtiment,  et  pour  ce  motif  et  â cause  de  sa 
température  élevée,  n’exige-t-elle  plus  impérieusement  une  bonne 
ventilation. 

Dans  son  excellente  thèse  sur  la  campagne  de  V Archimède,  notre  ami, 
M.  Le  lloy  de  Méricourl,  alors  chirurgien  de  première  classe  de  la  ma- 
rine, a fortement  insisté  sur  l’insalubrité  qui  résulte,  à bord  des  bâti- 
ments à vapeur,  du  mélange  des  matières  grasses  de  la  machine  avec 
les  eaux  de  la  cale.  Ces  matières  grasses  mal  épurées  renferment  des 
substances  animales  sulfureuses  susceptibles  de  produire  par  leur  décom- 
position du  gaz  acide  sulfhydrique.  11  n’hésite  pas  à attribuer  à cette 
cause  l’insalubrité  très-réelle  qui  a pesé  sur  son  bâtiment  pendant 
toute  sa  campagne,  et  il  émet  le  vœu,  actuellement  rempli,  que  de- 
plateaux  de  réception  pour  les  matières  grasses  soient  placés  au-tlessous 
des  pièces  à lubrilier.  .Sans  admettre,  avec  ce  médecin,  que  cette  cause 
ail  déterminé  seide  le  noircissement  des  peintures  blanches  et  de  l’ar- 
genterie, un  jour  où  les  capots  avaient  dû  être  mis  en  place  à cauMî 
d’un  grain,  car  ce  phénomène  se  produit  très-souvent  sur  des  bâtiments 
à voiles,  et  sans  discuter  la  part  (ju’elle  a eue  dans  la  production  d’une 
épidémie  de  coliiiue  végétale,  il  est  certain  que,  quand  l’eau  de  la 
cale,  recouverte  d’une  couche  d’huile,  était  à peu  près  épuisée,  cette 
matière  organique,  se  mélangeant  aux  cendres  et  aux  débris  d’escar- 
billes, formait  un  limon  d’une  extrême  fétidité  au  bout  de  plusieurs  heure;: 
de  chautfe.  Quoi  (lu’il  en  soit,  l’économie,  non  moins  que  la  salubrité, 
exige  que  la  consommation  des  matières  grasses  dans  les  machines  soit 
soigneusement  surveillée,  et  que,  dans  l’alimentation  des  godets  ou  des 
lubriüeurs,  on  s’ctforce  de  ne  point  répandre  d’huile  qui  coulerait  de  la 
cale  de  la  machine  dans  la  grande  cale,  et  arriverait  ainsi  jusqu’à  la 
senline.  Disons  entin  que  les  exemples  si  fréquents  d’incendies  dus  à la 
combustion  spontanée  de  chillbns<gras  ou  d’étoupes  imprégnées  d’huile 
imposent  sur  ce  point  une  surveillance  des  plus  assidues,  et  que  les 
objets  qui  ont  servi  au  nettoyage  des  pièces  grasses  de  la  machine  doi- 
vent soigneusementôtre  jetés  à la  mer  ou  employés  au  cbaulfage  même, 
M.  Dumas  a cité  le  fait  d’un  peintre  qui,  lançant  une  boule  de  cotcii 
imprégnée  d huile  de  lin,  la  vit  prendre  feu  spontanément;  l’incendie 
d un  théâtre  a pu  raisonnablement  être  rapporté  à un  phénomène  sem- 
blable. Enfin,  en  I8i0,  M.  Thénard  annonçait  à l’Acadciuic  des  sciences 
qu  il  venait  de  voir,  dans  sa  maison,  des  mouchures  de  lampe  rcunies 
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dans  une  boite  prendre  feu  d’elles-mêmes.  Ges  faits,  dont  nous  avons 
donné  plus  haut  l’explication,  commandent  au  moins  la  prudence. 

IV.  Houille.  — Toutes  les  questions  d’hygiène  relatives  à la  navi- 
gation à vapeur  sont  encore  à étudier,  et  notre  rôle  ne  peut  se  borner 
qu’à  indiquer  celles  d’entre  elles  qui  appellent  plus  particulièrement 
l’attention  et  les  recherches.  Celle  qui  a trait  à l’influence  que  doivent 
exercer  sur  la  salubrité  d’un  navire  les  masses  énormes  de  houille  qu’il 
porte  dans  ses  flancs  est  certainement  une  des  plus  intéressantes  et  des 
plus  inexplorées. 

Dès  1852,  j’appelai  l’attention  sur  cette  question,  mais  en  avouant  que 
je  n’avais  aucun  moyen  de  la  résoudre  (I).  Je  me  demandais  si  les  éma- 
nations dégagées  de  la  houille,  par  une  sorte  de  distillation  lente  et  sous 
l’influence  de  la  chaleur  concentrée  dans  l’intérieur  du  navire,  ne 
pouvait  pas  exercer  sur  la  santé  des  équipages  une  influence  défavo- 
rable, et  je  me  croyais  fondé  à y voir  une  cause  possible  de  la  colique 
sèche,  laquelle  ressemble  par  quelques-uns  de  ses  traits  à la  maladie 
des  mineurs  décrite  sous  le  nom  à'anémie  d'Anzin  (2).  Les  considé- 
rations que  j’ai  exposées  plus  haut,  en  ralliant  mon  esprit  à la  doc- 
trine de  l’étiologie  saturnine  de  la  colique  sèche  des  pays  chauds,  m’ont 
fait  abandonner  ces  idées;  mais  tout  semble  indiquer  au  moins  que 
ces  émanations  de  charbon,  si  elles  ne  peuvent  produire  de  maladie 
déterminée,  ne  restent  pas  cependant  sans  influence  sur  la  santé  des 
équipages. 

Et  cette  présomption  est  d’autant  plus  légitime  que  les  houilles 
françaises  employées  sur  nos  navires  n’y  sont  introduites  aujourd’hui 
que  sous  forme  de  briquettes  ou  d’agglomérés.  Je  signalerai  plus 
loin  l’influence  que  ces  agglomérés  peuvent  exercer  sur  la  santé  des 
matelots  employés  aux  travaux  d’embarquement  du  charbon  (3). 

Une  précaution  qui  importe  plus  que  celle  du  choix  de  la  houille 
est  relative  à son  état  d’humidité  ou  de  sécheresse  quand  on  la  met  en 
soute,  et  au  temps  qui  a séparé  son  extraction  de  son  emmagasine- 
ment.  La  houille  embarquée  par  un  temps  de  pluie  est  compromettante 
pour  la  sûreté  du  navire,  car  il  est  reconnu  que  c’est  dans  des  condi- 
tions semblables  que  le  feu  prend  de  préférence  dans  les  soutes  ; elle  ne 
l’est  pas  moins  pour  l’hygiène,  et  par  ce  double  fait  que  le  charbon 
apporte  avec  lui  une  cause  d’humidité  persistante,  et  que  la  présence 
de  l’eau  doit  favoriser  sa  décomposition  et  le  dégagement  de  divers 

{!)  Fonssagrives,  Uist.  méd.  de  la  frégate  à vapeur  l’Eldorado  ; station  des  côtes 
occidentales  d’Afrique,  1850-1851.  — Thèse  de  Paris,  1852. 

(2)  L.  Tanquerel  des  Planches  {Note  sur  l’anémie  d’Anzin  in  Journal  de  méd.  de 
Fouquier,  Trousseau  et  Beau,  1813,  p.  109). 

(3)  Voy.  à ce  propos  : Influence  que  peuvent  avoir  sur  la  santé  publique  les  agglo- 
mérés de  houille  préparés  au  moyen  de  goudron  minéral  (Ann.  d’/iyg.  publ.,  1859, 
t.  XII). 
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gaz.  La  précaution  de  n’embarquer  que  du  charbon  en  blocs,  sans 
mélange  de  poussier,  est  salutaire,  car  l’air,  circulant  dans  les  soutes, 
ne  permet  pas  à la  température  de  s’élever  jusqu’au  point  de  produire 
la  combustion,  et  les  gaz,  dont  la  production  doit  être  proportionnée  à 
la  chaleur  des  soutes,  se  dégagent  en  moindre  abondance.  Lorsqu’on 
fait  agir  la  chaleur  sur  la  houille,  comme  quand  on  la  distille  pour 
obtenir  le  gaz  de  l’éclairage,  il  se  dégage  des  produits  très-variés  : acide 
carbonique,  azote,  oxygène,  hydrogène  bicarboné,  gaz  des  marais,  et 
ces  gaz  sont  imprégnés  de  vapeurs  ammoniacales,  sulfureuses,  gou- 
dronnées, dont  un  traitement  convenable  finit  par  les  débarrasser.  Or, 
ce  que  fait  la  chaleur  des  cornues  distillatoires  dans  les  usines  à gaz, 
la  chaleur  concentrée  des  soutes  doit  le  réaliser  en  partie,  et  des  pro- 
duits analogues,  mais  en  moindre  quantité,  se  dégagent  du  charbon 
entassé  à bord  d’un  navire.  Ce  qui  le  prouve  surabondamment,  c’est  ce 
fait,  parfaitement  constaté  par  les  mécaniciens,  que  le  charbon  exposé, 
dans  les  pays  chauds,  à l’humidité  et  au  soleil,  dégage  incessamment 
des  gaz  combustibles,  et  peut  arriver  à perdre  jusqu’à  un  tiers  et  plus 
de  sa  puissance  calorifique.  Il  y a donc  là  une  cause  notoire  d’insalu- 
brité, et  nous  ne  parlons  ici  que  des  produits  apparents  de  la  décom- 
position de  la  houille  ; de  celle-ci,  comme  de  la  fange  limoneuse  des 
marais,  des  eaux  infectes  du  rouissage  et  de  la  surface  des  tourbières, 
doivent  ^ exhaler,  sans  aucun  doute,  de  ces  miasmes  organiques  com- 
plexes, réfractaires  à l’analyse  chimique,  et  dont  la  vie,  ce  réactif  si 
merveilleusement  sensible,  est  apte  seule  à déceler  la  présence.  Céla  est 
probable,  mais  cela  est  encore  à démontrer. 


^ . Substances  diverses.  — S’il  était  bien  démontré  que  l'entassement 
d une  masse  considérable  de  houille  dans  les  flancs  d’un  navire  pré- 
judicie à sa  salubrité,  l’hygiène  souscrirait  aux  projets  qui,  à di- 
\erses  époques,  ont  menacé  l’omnipotence  motrice  de  la  vapeur  et  lui 
ont  cherché  des  substitutions.  L’accroissement  incessant  de  la  con- 
somnicUion  du  charbon  ; la  prévision  que  les  gisements  de  ce  combus- 
ti  e,  loin  d être  inépuisables,  arriveront  à disparaître  dans  un  temps 
presque  calculable,  sont  deux  raisons  qui  doivent  stimuler  l’esprit  de 
rec  lerches.  Jusqu  à présent  il  n’a  abouti  qu’à  l’économie  de  combustible 
pouroUenir  un  effet  moteur  déterminé  ; mais  la  houille  n’a  pas  de 
auxs'rieux.  Le  chloroforme  (l)  et  l’éther  ont  bien  élevé  la  préten- 


8truit^L*u?acïiieVchloSf^^  Lafond,  lieutenant  de  vaisseau,  a con- 

fonctionnait  à la  fois  nar  la  V"*  ^ Cet  appareil 

sur  la  Seine  de»  eKRiC  d eau  et  la  vapeur  de  chloroforme.  Ce  navire  a fait 

joints  produisait  une  i)cr'të*il?."rrr“  ?***'*  ! l’imparfaite  fermeture  des 

de  chaulfe.  Il  n’v  a ni  évaluée  à 1 litre  par  vingt-<juatre  heures 

splière  de  cette  iiatnro  ■ ^‘dents  do  signalés,  mais  on  comprend  (|u’une  atmo- 

pas  été  nue  le  sache  dn  considérée  tomme  absolument  inolTen>ive.  11  n’a 

I été,  que  je  sache,  donné  suite  à cette  idée.  Quant  à l’éther,  il  a été  essayé  sur  le 
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tion  de  remplacer  la  vapeur,  mais  elle  n’a  pas  été  justifiée  par  l’expé- 
rience, et  nous  attendons  toujours  un  moteur  moins  dispendieux  (pie 
la  vapeur  d’eau.  Il  est  vraisemblable  que  l’électricité  nous  le  donnera: 
mais  il  est  vraisemblable  aussi  qu’elle  nous  le  fera  attendre  long- 
temps. Dans  l’état  actuel  des  choses,  et  en  attendant  mieux,  on  cherche 
dans  le  perfectionnement  des  machines,  le  moyen  d’économiser  la  dé- 
pense de  combustible  pour  arriver  à la  même  puissance.  L’encombre- 
ment produit  par  le  charbon  à bord  des  navires  est  un  inconvénient 
jiour  la  salubrité,  et  l’hygiène  ne  peut  que  suivre  avec  intérêt  les  essais 
qui  tendraient  à le  réduire. 

Le  bois  dont  on  s’approvisionne  pour  le  chauffage  du  four  à bou- 
langerie, et  quelquefois  aussi  pour  la  machine,  exige  également  quel- 
ques précautions;  il  doit,  autant  que  possible,  n’être embarqué  que  tout 
à fait  sec,  débarrassé  de  son  écorce,  et  si  l’eau  de  la  mer  venait  à se  faire 
jour  jusqu’à  lui,  il  conviendrait  de  l’aérer  sur  le  pont  et  de  le  laisser 
ex[)Osé  au  soleil.  Le  bois  pris  dans  les  approvisionnements  de  nos  ports 
maritimes  réunit  généralement  toutes  les  conditions  de  salubrité,  mais 
il  n’en  est  pas  de  môme  de  celui  dont  on  se  munit  en  cours  de  cam- 
pagne, et  qu'on  emprunte  h des  végétaux  encore  sur  pied.  M.  Haoul 
voulait  qu’à  bord  des  bâtiments  de  commerce,  qui  s’approvisionnent 
de  bois  vert  ou  pris  de  bois  dans  des  marigots,  il  fût  conservé  sur  le  pont, 
dans  la  chaloupe  (1).  C’est  une  prescription  très-sage  et  de  laquelle  on 
ne  s’écarterait  pas  impunément  (2). 

ARTICLE  II. 

APPROVISIONNEMENTS  ALIMENTAIRES, 

Les  approvisionnements  alimentaires  d’un  navire  peuvent,  quand  ils 
sont  altérés,  devenir  pour  son  équipage  une  source  d’émanations  in- 
fectieuses : ainsi,  les  salaisons  renfermées  dans  des  quarts  mal  fermés, 
d’où  s’est  écoulée  la  saumure;  des  conserves  d’Appert,  de  Fastier  ou 
autres,  dont  le  couvercle  bombé  peut  donner  issue,  par  une  déchi- 
rure, aux  gaz  fétides  qui  les  soulèvent;  des  légumeâ  secs,  soit  ordi- 
naires, soit  pressés;  ou  du  biscuit,  lorsqu’une  humidité  insolite  pépètre 


Pu  Tremhlay,  bateau  mixte  employé  aux  voyages  de  Cette  à Alger,  et  muni  d'une  ma- 
cliine  de  70  chevaux.  Il  ne  semble  pas  que  cet  essai  ait  été  bien  encourageant.  J'ai 
entendu  dire  que  la  vapeur  d'éther  sTétant  frayé  un  passage  par  les  joints  du  généra- 
teur, tous  les  mécaniciens  de  service  durent  évacuer  en  toute  hâte  la  machine.  Un 
danger  plus  réel  encore  est  celui  de  l’incendie. 

(1)  E.  llaoul,  Guide  hygiénique  et  médical  pour  les  bâtiments  du  commerce  qui  fré 
quenient  la  côte  ouest  de  l’Afrique  (Bull.  off.  de  la  marine,  1851,  n»92,  p,  8). 

(2)  Les  approvisionnements  de  charbon,  mais  surtout  le  bois  de  chauffage  pour  la 
machine,  introduisent  souvent  à bord  des  parasites  dangereux,  tels  que  des  scolo- 
pendres et  des  scorpions  dont  la  morsure  est  venimeuse,  et  il  y a des  précautions  à 
prendre  contre  ce  danger  dans  les  pays  chauds. 
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dans  les  soutes  qui  les  renferment,  sont  autant  de  causes  éventuelles 
d’insalubrité  qu’il  importe  de  faire  cesser  aussitôt  qu’on  a constaté 
leur  existence. 

L'article  2i  du  décret  du  15  août  1851  impose,  du  reste,  aux  com- 
mandants l’obligation  de  faire  visiter  les  objets  avariés  par  une  com- 
mission qui  en  prononce  le  rejet'à  la  mer,  lorsqu’elle  le  juge  nécessaire 
pour  l’hygiène  du  bâtiment;  le  chirurgien  major  fait  partie  de  cette 
commission,  mais  seulement  quand  il  s'agit  de  vivres  ou  de  rafraîchisse- 
ments de  malades  : nous  voudrions  que  cette  disposition  fût  étendue  à 
tous  les  cas  où  l’objet  avarié,  quel  qu’il  soit,  parait  susceptible,  par  sa 
détérioration,  d’exercer  une  influence  fâcheuse  quelconque  sur  l’état 
sanitaire  du  navire. 

La  cambuse  est,  au  point  de  vue  qui  nous  occupe  ici,  l’endroit  le  plus 
suspect  du  bâtiment  et  celui  qui  exige  la  surveillance  la  plus  assidue 
parce  qu’il  est  habité.  .\u  re^te,  la  ventilation  delà  cambuse,  comme 
celle  des  soutes,  est  une  condition  de  conservation  des  aliments  qu’elles 
renferment. 

Ce  ne  sont  pas  seulement  les  substances  alimentaires  dont  l’altération 
doit  être  soigneusement  recherchée,  l’eau  de  la  mer  elle-môme,  quand 
elle  se  ptJlréfîe,  peut  dégager  des  miasmes  morbifères  très-nuisibles. 
Duhamel  du  Monceau  cite  (1;  un  fait  Irés-curieux  et  relatif  à ce  sujet. 
Un  matelot  tomba  mort  en  débondonnant  une  futaille  d'eau  de  mer,  au 
désarmement  de  la  flûte  du  roi,  le  Chameau,  dans  le  port  de  Hochefort; 
six  de  ses  camarades,  qui  étaient  à quebiue  distance  de  lui,  furent  ren- 
versés, agités  de  convulsions  violentes,  et  perdirent  connaissance;  le 
chirurgien  major  du  bâtiment,  qui  était  accouru  pour  les  secourir, 
éprouva  les  mêmes  accidents.  Le  cadavre  rendait  du  sang  par  la 
bouche,  le  nez  et  les  oreilles;  il  se  corrompit  si  promptement,  qu’on 
ne  put  en  faire  l’ouverture  (2).  La  mort,  dans  ce  cas,  fut  probablement 
déterminée  par  un  gaz  délétère,  analogue  à celui  qui  s’échappe  des 
fosses  d’aisances  en  vidange,  et  qui,  pour  le  dire  en  passant,  nous  semble 
par  son  action  se  rattacher  plutôt  à la  nature  des  agents  cyaniques 
qu’à  l’hydrogène  sulfuré,  dont  on  a certainement  exagéré  l’action 
toxique.  Quoi  qu’il  en  soit,  il  ressort,  du  fait  cité  plus  haut,  cette  con- 
séquence, que  quand  des  caisses  à eau  douce  seront  remplies  d’eau  de 
mer  pour  assurer  la  stabilité  du  navire,  il  faudra  les  visiter  avec  pré- 
caution, et  changer  de  temps  en  temps  leur  contenu. 


f 1*45. 

nom  coniniuiiii|uû  à CAcnd.  des  sciences  par  Duhamel  du  Monceau  au 

upuy  père,  premier  médecin  du  port  de  Hochefort  (Am.  Lefèvre,  op.  cit.). 
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CHAPITRE  III 

CHARGEMENTS 


Occupons-nous  maintenant  de  l’inlluence  exercée  sur  l’hygiène  des 
navires  par  la  nature  de  leurs  chargements. 

Les  hâtiments  de  guerre  ne  servent  qu’occasionnellement  au  trans- 
port des  marchandises,  et  la  plupart  ne  renferment  que  leur  matériel 
d’entretien,  de  défense  ou  de  manœuvre;  quelques-uns  d’entre  eux  ce- 
pendant, à destination  spéciale,  sont  exclusivement  alfectés  au  service 
de  transport,  et  rentrent,  sous  le  point  de  vue  hygiénique,  dans  la  ca- 
tégorie des  navires  de  commerce.  Nous  avons  à examiner  ici  les  passa- 
gers, le  transport  d’animaux  vivants  et  le  transport  des  cadavres. 

ARTICLE  I. 

PASSAGERS. 

Nous  ne  dirons  rien  ici  du  transport  de  passagers  mditaires  qui 
soumet  les  bâtiments  de  l’État  â une  hygiène  de  nécessité,  heureuse- 
ment temporaire,  et  accroît  les  dangers  déjà  si  nombreux  d’un  inévi- 
table encombrement;  nous  trouverons  plus  lard  l’occasion  de  traiter 
celte  question  d’une  manière  plus  détaillée  et  plus  opportune. 

ARTICLE  IL 

ANIMAU.X  VIVANTS. 

Le  transport  des  animaux  vivants,  destinés,  soit  au  ravitaillement, 
soit  aux  armements  militaires  (et  ce  ne  sont  jamais  que  des  bœufs, 
des  mulets  ou  des  chevaux),  exige,  quand  ces  chargements  sont  consi- 
dérables, des  bâtiments  spéciaux;  on  les  désigne  sous  le  nom  de 
gabares-écuries.  Ils  n’ont  pas  d’entre-pont,  et  au-dessus  du  lest  une 
plate-forme  sert  de  plancher  aux  animaux  que  ces  navires  transportent 
d’un  point  à l’autre.  Le  chilfre  restreint  de  l’équipage  des  bâtiments- 
écuries  atténue  l’inlluence  fâcheuse  de  l’encombrement  qui  existe  là 
avec  tous  ses  dangers;  l’air  est,  en  effet,  vicié  au  plus  haut  point  par 
les  déjections  des  animaux  accumulés  en  grand  nombre  sur  ces  navires; 
le  nettoyage  du  pont  volant  sur  lequel  ils  sont  placés  est  des  plus  diffi- 
ciles, et  les  excréments  liquides  qui  pénètrent  par  ses  joints  portent,  dans 
les  parties  les  plus  basses  du  navire,  des  éléments  de  fermentation  pu- 
tride qui  ne  sauraient  longtemps  rester  inactifs  (I).  11  est  à peine  besoin 

(1)  Ces  navires-écuries  ont,  entre  tous,  besoin  d'une  ventilation  régulière.  Je  dirai 
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d’indiquer  les  mesures  hygiéniques  propres  à rendre  moins  insalubres 
ces  navires  condamnés  par  leur  destination  à renfermer  dans  leur  sein, 
pendant  toute  la  traversée,  une  almosphère  méphitique  : blanchiment 
réitéré  à l’eau  de  chaux,  additionnée  de  chlorure  d’oxyde  de  calcium  ; 
nettoyage  incessant,  renouvellement  fréquent  des  litières;  ventilation 
par  les  brasières  et  les  manches  à vent,  etc.  11  est  une  pratique  vicieuse 
dont  il  faut  bien  se  garder,  c’est  de  clouer,  sous  les  pieds  des  animaux 
qui  séjournent  à boni  d’un  navire,  ces  ùader'nes  ou  tresses  de  vieux  fil  de 
caret  qui  servent  à amortir  les  ruades  et  à garantir  le  pont;  leur  tissu 
s’imprègne,  en  eflet,  de  la  matière  des  déjections  solides  et  liquides,  il 
se  décompose,  exhale  une  odeur  fétide,  n’est  pas  susceptible  d’un  net- 
toyage complet,  et  ces  objets  ne  sauraient,  sans  grands  inconvénients, 
être  conservés  à bord  pour  un  second  emploi.  Il  convient,  en  outre, 
d’exercer  une  surveillance  rigoureuse  sur  l’état  sanitaire  du  charge- 
ment, et  il  ne  faut  pas  hésiter  à faire  à la  salubrité  du  bâtiment  tous 
les  sacrifices  qui  deviendraient  nécessaires. 

Le  transport  accidentel  des  animaux  de  boucherie  destinés  à ravi- 
tailler l’équipage  ou  les  tables  privilégiées  du  navire  ne  devant  durer 
que  quelques  jours,  n’a  guère  d’inlluence  sur  l’hygiène,  d’autant  plus 
que  ces  animaux,  en  dépit  de  l'installation  d’un  parc  dans  les  batteries 
de'  grands  navires,  sont  presque  toujours  sérjuestrés  dans  des  postes  à 
canon  de  I avant  du  pont.  Un  a peine  â concevoir  véritablement  (|ue  l.i 
pensée  anti-hygiénique  d’accumuler  des  animaux  au  milieu  d’un  équi- 
paj;e  a ait  pas  plus  tôt  répugné  au  bon  sens.  n(.)n  éviterait  assurément 
un»|  grande  source  de  la  corruption  de  l’air,  dit  Duhamel  du  Monceau, 
si  Ion  pouvait  placer  les  bestiaux  ailleurs  (jue  dans  l’entre-pont  (I).» 

Le  parc,  tel  qu  il  était  installé  â bord  des  frégates  et  des  vaisseaux, 
'Ciail,  en  effet,  une  horrible  cause  d’insalubrité,  si  l’on  n’avait  pas  gé- 
nér, dément  pris  le  parti  de  ne  point  s’en  servir  et  de  placer  ces  ani- 
maux sur  le  pont  dans  des  postes  à canon.  Les  hygiénistes  qui  se  sont 
occupés  des  conditions  au  milieu  desquelles  vivent  les  paysans  (2)  ont 
signalé  la  nécessité  d éloigner  de  leur  demeure  les  étables,  chenils,  por- 
e lenes,  pigeonniers;  combien  plus  impérieuse  encore  est  cette  néces- 
jit  quand  il  s agit  d’un  bâtiment  où  l'exiguité  de  l’espace  réduit 
lomme  et  les  animaux  qui  l’habitent  aux  dangers  et  aux  dégoûts  d’une 
mo. P lèrt  commune  (3).  On  conçoit  combien  l’éq  uipage  d’un  navire 


tioiH  navalei  *1*^  ventilation  imaginé  par  M.  Bcrtin,  ingénieur  des  construc- 

(I]  l)uham;i  catégorie  de  navires, 

l’ai tention  a été  annnU^***”’ P'  P”  d'iiier  que 

comme  nous  cause  de  méphitisme  nautique,  puisque  dès  HJül, 

une  dépêche  ministérielle  at  ‘i  Histoire  du  service  de  santé  de  la  marine, 

mandait  de  surveiller  i„.  • •’P'^  la  vigilance  des  capitaines  sur  ce  point  et  leur  rncom- 

A.  0.™bes  « n.  S,Srï  ‘ '««"P""'!''»- 

rique,  éemomique,  ntjricote  couAif/éi-M  sous  le  ra,.port  histo- 

(3;  . Faire.commc  nos 

3 >s  pauvres,  son  habitation  dans  une  écurie  ou  se  trou- 
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est  dans  .des  conditions  plus  défavorables  encore;  ainsi  nous  n'hésitons 
pas  à le  dire,  mieux  vaudrait  pour  lui  qu’il  fût  privé  d’une  manière 
absolue  de  viande  fraîche,  que  de  payer  cette  alimentation  au  prix  d’un 
voisinage  aussi  dégoûtant  que  délétère  (î).  Mais,  heureusement,  on 
peut  l’éluder  et  faire  profiler  sans  danger  les  matelots  des  avantages 
attachés  à la  consommation  de  la  viande  fraîche. 

ARTICLR  III. 

CHARGEMENTS  INSALUBRES  OU  SPONTANÉMENT  INFLAMMABLES. 

§ 1 . — Chargements  insalubres . 

L’insalubrité  des  chargements  des  navires  doit  être  considérée  sous 
le  double  rapport  : i“  de  leur  aptitude  à recéler  des  miasmes  puisés 
dans  leurs  lieux  de  provenance;  2“  de  leur  influence  propre  sur  l’état 
sanitaire  du  bâtiment. 

Les  règlements  quarantenaires  ont  classé  en  catégories  fondées  sur 
leur  puissance  Iransmissive  supposée  les  diverses  cargaisons  des  bâti- 
ments de  commerce,  et  la  laine,  le  colon,  les  fourrures,  etc.,  ont,  sans 
des  motifs  bien  plausibles,  été  considérés  comme  suspects  au  premier 
chef,  et  ont  justifié  des  rigueurs  dont  beaucoup  d’autres  chargements 
étaient  exempts.  C’est  là,  du  reste,  une  question  qui  intéresse  essentiel- 
lement l’hygiène  publique  et  que  nous  ne  devons  qu’effleurer  ici. 

Beaucoup  de  cargaisons  sont  dangereuses  pour  la  salubrité  des  na- 
vires, non  plus  'par  les  germes  infectieux  ou  contagieux  dont  elles  sont 
le  véhicule,  mais  par  leur  nature  propre.  C’est  ainsi  que  le  mercure  mé- 
tallique, comme  le  montre  le  fuit  partout  cité  du  vaisseau  le  Trium- 
j}hant  (2),  le  guano,  qu’une  foule  de  navires  nous  apportent  chaque 
année  des  îles  de  l’océan  Pacifique,  les  peaux  de  bestiaux,  les  cuirs 
verts  (3),  les  graisses  animales,  etc.,  constituent  dos  chargements  émi- 

vcnt  des  chevaux,  des  bœufs,  des  poules  et  du  fumier,  c’est,  h coup  sûr,  ne  pas  se 
conformer  aux  préceptes  de  l’hygiène  et  du  bon  sens.  » (Piorry,  Di‘S  habitations, 
1838,  p.  116.)  Au  reste  Callisen  a cité  un  fait  qui  démontre  l’inconvénient  qu’il  y a îi 
parquer  des  animaux  vivants  dans  la  batterie  d’un  navire;  il  a vu  les  matelots  qui 
couchaient  dans  le  voisinage  d’un  parc  do  cinquante  moutons  logés  dans  la  batterie, 
tomber  malades  les  premiers  (Roy,  /oc.  cit.,  p.  295). 

(1)  M.  Boursin,  chirurgien  de  la  marjne,  a rapporté  un  fait  analogue  en  1810  : la 
frégate  anglaise  lu  Sut'veiliante,  sur  laquelle  il  était  envoyé  en  Angleterre,  captura 
une  goélette  chargée  de  mercure  coulant  qu’on  transporta  dans  la  cale.  Dix  jours  après 
un  ptyalisme  épidémique  se  déclara  et  affecta  de  préférence  ceux  qui  couchaient  au- 
tour du  panneau  de  la  cale  (Du  scorbut,  thèse  de  Montpellier,  1814,  t.  LXIII,  p.  12). 
M.  Lefèvre  nous  a cité  un  fait  d’intoxication  mercurielle  qu’il  a observé  à Rochefort 
sur  des  malades  placés  dans  une  salle  un  mois  après  qu’on  y avait  pratiqué  des  fumi- 
gations de  mercure  métallique. 

(2)  M.  Jaccoud,  passager  sur  le  paquebot  la  Gironde,  revenant  de  la  Plata,  a pu  attri- 
buer à la  présence  de  cuirs  verts  à bord  une  petite  épidémie  de  typhus  qui  se  déclara 
pendant  la  traversée  de  ce  navire  (Yoy.  Bull.  Acad,  de  méd.  1875). 
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nemment  insalubres,  que  l’hygiène  ne  saurait,  bien  entendu,  j)roscrire, 
piiisiiue  de  puissants  intérêts  commerciaux  y sont  engagés,  mais  dont 
elle  doit  s’efforcer  de  neutraliser  l’influence.  Nous  voudrions  que  les  na- 
vires affectés  à ces  transports  dangereux  fussent  assujettis  à des  précair- 
tions  hygiéniques  spéciales  que  l’autorité  maritime  imposerait  à leurs 
armateurs  : arrosages  répétés  avec  des  chlorures  d’oxydes,  arrimage  fait 
avec  le  plus  grand  soin,  libre  circulation  des  eaux  de  la  cale,  clôture 
hermétique  des  cloisons  qui  séparent  celle-ci  des  cabines,  nourriture 
réconfortante,  usage  du  café,  etc.  Il  faut  considérer  ces  bâtiments 
comme  des  établissements  insalubres,  et  armer,  en  ce  qui  les  concerne, 
l’autorité  de  pouvoirs  suffisants  pour  que  sa  surveillance  soit  efficace. 

Si  le  danger  des  chargements  constitués  par  des  matières  organiques 
n’est  pas  aussi  évident  pour  tous  <|u’il  devrait  l’ètre,  il  faut  se  l’exj)li- 
quer  bien  moins  par  celle  innocuité  que  les  conclusions  évidemment 
paradoxales  de  Parent-Duchâtelet  ont  voulu  alliibuer  à l’action  des 
miasmes  putrides  auxciui'ls  certaines  professions  exposent  les  ouvriers 
(écpiarrisseurs,  égouttieis,  vidangeurs,  boyaudiers),  que  par  l’insou- 
ciance des  équipages  des  navires  de  commerce  pour  leur  santé,  et  l’ab- 
sence à bord  de  ces  navires  de  médecins  qui  puissent  recueillir  les 
preuves  de  l’insalubrité  de  ces  chargements.  M.  .Maher  nous  apprend 
que  la  fièvre  jaune  se  déclara  en  1828,  â la  .Martinique,  à bord  d’un  na- 
vire de  commerce  qui  avait  apporté  de  la  poudretle  de  France  ; qu’elle 
éclata  aussi  sur  un  bâtiment  chargé  de  mulets  (1).  Combien  de  faits 
analogues  ont  dû  être  passés  sous  silence  ! 

Ce  ne  sont  pas  seulement  les  matières  animales  qui  peuvent  rendre 
malsain  le  chargement  d’un  navire  ; les  bois  de  construction  ou  de 
chauffage  embarqués  encore  humides  peuvent  devenir  une  source  d’in- 
fection. Notre  regrettable  collègue,  feu  le  professeur  Raoul,  qu’une 
mort  prématurée  a enlevé  à la  marine,  a recommandé,  non  sans  raison, 
de  ld\er  et  de  sécher  avec  soin  les  bois  qui  sortent  des  rivières  ou  des 
marais  avant  dè  les  accumuler  dans  la  cale  ; il  raconte  qu’un  brig  an- 
glais a dû  évidemment  une  épidémie  meurtrière  â l’introduction  dans 
son  chargement  de  bois  de  charpente  précédemment  immergés  dans  les 
eaux  de  Sierra-Leone.  « Les  chargements  faits  j)endanl  la  mauvaise 
saison  et  composés  d’objets  humides,  récemment  mouillés  parla  pluie, 
éveloppent  à bord,  dit  ce  médecin,  une  cause  d’infection  équivalente 
et  quelquefois  supérieure  â celle  d’un  marécage  (2).  » ün  chargement 
arac  n es  {Arac/u's  hypogœa)  entretient,  comme  j’ai  pu  m’en  assurer, 
ans  ouïes  les  parties  du  navire  une  chaleur  excessivement  élevée  et 
une  O eur  rance  repoussante,  qui  indique,  à ne  pas  s’y  tromper,  des 
mana  ions  insalubres;  le  blélui-mûme,  s’il  reste  longtemps  â bord  d’un 


l fièvre  jaune  à bord  de  la  frégate 

(2;  Raoul,  op.  cil.,  yera.Cruz.  Pans.  p.  CU. 
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navire,  et  s’il  croupit  dans  rinimidité,  se  décompose  et  exhale  des 
miasmes  fétides  (1).  Citer  enfin  les  chargements  de  vieux  chiffons,  de 
poudrette  (“2),  de  tourbes,  de  fumiers,  d’os,  etc.,  c’est  dénoncer  leur 
horrible  insalubrité.  Mais  ce  danger  n’est  pas  le  seul  à redouter  et  la 
combustion  spontanée  des  chargements  peut  menacer  de  la  manière  la 
plus  dramatique  la  sécurité  des  navires. 

§ 2.  — Chargements  spontanément  inflammables. 

L’hygiène  qui  a pour  mission  de  veiller  à la  défense  de  la  santé  et  de 
la  vie  contre  toutes  les  causes  agressives  qui  les  menacent,  peut  éten- 
dre, sans  rapprochement  choquant,  les  nobles  attributions  de  son  minis- 
tère, et  l’incendie,  comme  la  submersion,  comme  la  sidération,  rentrent 
naturellement  dans  le  plan  d’une  hygiène  navale.  Nous  n’innovons 
rien,  du  reste,  et  nos  devanciers  n’ont  fait  que  nous  tracer  une  route 
que  nous  suivons. 

L’incendie  d’un  navire  en  pleine  mer  est  la  plus  sinistre  des  catastro- 
phes qui  puissent  l’assaillir:  si  la  police  intérieure,  appuyée  sur  des 
règlements  pleins  de  sollicitude,  a prévu  et  éloigné  heureusement  la  plu- 
part des  causes  accidentelles  d’incendie,  il  en  est  une  dont  l’hygiène  doit 
spécialement  s’occuper  ; nous  entendons  parler  des  incendies  sponta- 
nés des  chargements  ou  de  certains  approvisionnements.  Les  annales  de 
la  navigation  ont  recueilli  et  enregistré  isolément  des  faits  d’incendie  de 
navires  qui  n’avaient  pu  être  attribués  qu’à  la  combustion  spontanée  de 
leurs  chargements.  M.  Chevallier  les  a rassemblés,  et,  les  rapprochant 
de  faits  analogues  observés  à terre,  il  en  a fait  l’objet  d’un  important 
mémoire  dont  nous  croyons  devoir  présenter  une  analyse  restreinte.  Les 
chargements  qui  paraissent  susceptibles  de  s’enflammer  d’eux-mômes, 
et  en  l’absence  de  toute  cause  occasionnelle  d’incendie,  sont  les 
suivants: 

1®  Des  récoltes,  et  notamment  des  avoines  embarquées  sans  être  entiè- 
rement sèches,  peuvent  s’échauffer  jusqu’au  point  de  prendre  feu. 

2®  La  chaux  vive  est  dans  le  môme  cas,  si  elle  se  trouve  dans  la  cale 
au  contact  d’une  quantité  d’eau  suffisante  pour  qu’elle  s’hydrate  eu 
masse.  Ce  résultat  n’a  pas  lieu  de  surprendre,  quand  on  songe  que 
20  parties  de  chaux  vive  et  16  parties  d’eau  développent,  d’après  Cadet 

(I)  Le  prince  L.-Lucien  Bonaparte,  frappé  de  l’odeur  qui  se  dégageait  du  blé  qu’on 
déchargeait  de  la  sentine  d’un  navire,  ii  Marseille,  odeur  qui  se  rapprochait  do  celle 
de  l’acide  butyrique,  distilla  ce  blé  avarié  avec  de  l’eau  chargée  de  carbonate  de  soude, 
et  obtint  de  l’acide  valérianitjue  et  de  l’acide  butyrique  en  décomposant  par  l’acide 
nitrique  les  valérianatc  et  butyrate  de  soude  qui  s’étaient  formés  [Aciul.  des  sciences, 
séance  du  10  novembre  1840). 

(‘2)  Parent-Duchâtelet,  Recherches  sur  les  causes  et  la  nature  d'accidents  très-graves 
développés  à bord  d'un  bâtiment  chargé  de  poudrette  {Ann.  d’hyg.  publ.,  I"  série, 
t.  11,  p.  251). 
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<le  Gassicourt,  une  température  de  100  degrés  centigrades.  An  reste  cette 
appréhension  n’est  pas  simplement  théorique.  Le  3 juillet  1834,  le 
chasse-marée  V Aimable- Rosalie,  de  Nantes,  qui  était  chargé  de  quatre- 
vingts  barriques  de  chaux  vive,  prit  feu  et  coula. 

3®  La  soude,  la  potasse,  les  copeaux  de  fer  humide,  le  cobalt  ou  mort- 
aux-mouches  (quand  il  est  pulvérulent),  sont  également  susceptibles, 
dit  on,  de  prendre  feu. 

4®  Le  môme  accident  a été  attribué  quelquefois  à du  charbon  de  bois 
mouillé,  et  à du  noir  de  fumée.  .M.  Chevallier  cite,  à ce  sujet  (1),  le  fait 
suivant  ; 

((  La  Catherine-Log  se  trouvant,  le  3 février  1820,  entre  10®  27'  lat.  N. 
et  80®  33  de  long.  E.,  à une  heure  après  midi,  quelques-uns  des  hommes 
qui  étaient  sur  le  pont  sentirent  une  forte  odeur  de  brûlé,  et  virent  de 
la  fumée  qui  semblait  sortir  de  la  cale-avant;  on  lit  aussitôt  connaître 
ce  fait  à l’oflicier  de  garde  qui  lit  découvrir  les  écoutilles  de  l’avant, 
d’où  s’échappèrent  des  tourbillons  de  fumée,  avec  odeur  sulTocanle;  on 
reconnut  bientôt  que  ces  colonnes  épaisses  de  vapeur  sortaient  d’un 
tonneau  de  noir  de  fumée  qui  avait  pris  feu On  finit  par  s’en  em- 

parer et  le  jeter  à la  mer;  on  crut  par  prudence  devoir  agir  de  môme  h 
l’égard  de  soixante  et  un  autres  tonneaux  : depuis  le  départ  d’.\ngle- 
lerre,  on  n’était  pas  descendu  une  fois  dans  la  cale  avec  de  la  lumière.  » 

3®  Les  chiffons  entassés,  le  fumier,  le  lin,  ont  déterminé  queh|uefois 
des  incendies  spontanés  à bord  des  navires.  C’est  ainsi  que  fut  détruit, 
en  1827,  le  bâtiment  anglais /a  Fanmj,  dont  le  chargement  de  lin  avait 
été  embarqué  humide.  M.  Chevallier  a cité  un  fait  de  conïbustion  spon- 
tanée de  pommes  de  terre  entassées  dans  un  magasin  de  distillerie;  les 
toiles  humides  sont  exposées  au  môme  accident;  la  poudrette  acquiert 
souvent  une  température  de8ü,  90,  93  degrés  centigrades,  et  peut  môme 
prendre  feu  (2). 

G®  Toutes  les  matières  organiques  imprégnées  de  substances  grasses 
sont  particulièrement  suspectes  sous  ce  rapport:  c’est  ainsi  qu’un  mé- 
lange d huile  de  chènevis  et  de  noir  de  fumée,  préparé  pour  peindre  une 
frégate  russe,  prit  feu  dans  le  port  de  Cronstadt,  en  1781  ; que  du  colon 
ou  du  chanvre  imprégnés  d’huile  siccative,  et  surtout  d’huile  de  lin, 
senüaramenl  très-souvent  d'eux-mômes.  .M.  Chevallier  cite,  à ce  sujet, 
plusieurs  expériences  de  MM.  Golding  et  Humphries,  et  desquelles  il 
r suite  qu  un  morceau  de  toile  humecté  d’huile  de  lin  et  renfermé  dans 
une  olte,  commence  ordinairement  à fumer  trois  heures  après  ; dès 
qu  on  ouvre  et  qu  on  donne  accès  à l’air,  la  combustion  et  l’incinéra- 


série  t incendies  et  inflammations  spontanés  (.inn. 

(V  IVndant  I hiv’,  h ’ ^ B- 

milieu  de  la  nuit  M*-  une  goélette  du  commerce  prit  feu  à Kamiesch  au 

qui  avaient  contenu  ÏLTrvilne!  rentassement  de  sacs  humides 
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lion  sont  en  quelque  sorte  instantanées.  Les  débourrages  de  laines 
grasses  sont  également  susceptibles  d’incendies;  les  serges  grasses  et 
entassées  sont  dans  le  môme  cas.  En  décembre  1839  entra  à Dieppe  un 
navire  venant  de  Séville  avec  un  chargement  de  laine  suint,  de  cuivre  et  • 
de  jilomb.  Ce  navire,  le  IJriscou,  était  à destination  de  Rouen,  mais  il  ■ 
s’était  vu  forcé  de  relâcher  à Dieppe  à cause  de  la  fermentation  (]ui  ^ 
s’était  manifestée  dans  leslaines(l).  En  le  déchargeant,  on  s’aperçutquele 
feu  était  dans  la  cale  au  jned  du  mât  de  misaine;  mais  il  fallut  fermer 
les  écoutilles;  les  pompes  maîtrisèrent  l’incendie,  on  put  ensuite  achever 
le  déchargement.  Nous  avons  pu  constater  nous-môme,  pendant  une 
traversée  faite  en  1849  sur  le  Mazagran,  bâtiment  de  commerce  chargé 
d’arachides,  que  ces  graines  oléagineuses  développaient  une  chaleur 
d’au  moins  30  degrés,  qui  s’appréciait  lorsqu'on  y plongeait  la  main,  et  ' 
qui  échauffait  très-sensiblement  le  plancher  des  cabines.  — La  chimie 
explique  d’une  manière  très-satisfaisante  cette  combustion  des  matières  i 
grasses,  qui,  divisées  par  des  tissus  (toiles,  coton,  lin,  etc.),  ou  par  la 
matière  végétale  elle-môme  (semences  ou  fruits  oléagineux),  sont  dans 
des  conditions  favorables  pour  une  prompte  et  facile  oxydation. 

La  combustibilité  des  toiles  à prélarts  est  un  fait  analogue  et  passible 
de  la  môme  explication.  M.  Chevallier  en  cite  un  exemple  des  plus  re- 
marquables. « Le  18  juillet  1837,  on  imprima,  à Brest,  des  toiles  de  10  t» 
à 13  mètres  de  longueur,  pour  en  faire  trois  fourreaux  de  voiles;  elles  ' 
furent  ensuite  exposées  au  soleil,  et  comme  il  était  très-ardent,  la  dessic- 
cation fut  des  plus  promptes.  Le  20,  sur  les  trois  ou  quatre  heures  du 
soir,  on  les  serra  précipitamment  parce  qu’on  appréhendait  un  orage; 
ces  toiles  fortement  chauffées  par  le  soleil  furent  placées  peinture  contre 
peinture;  on  lit  ensuite  de  chacune  d’elles  un  ballot  particulier,  qu'on  > 
lia  fortement  pour  le  réduire  au  plus  petit  volume  possible  ; on  plaça 
ensuite  ces  ballots  dans  l’atelier  de  la  voilerie  qu’on  fermait  tous  les 
soirs  ; ils  reposaient  sur  un  grillage  clair,  fait  de  tringles  de  bois,  élevé 
de  0™,33  environ  au-dessus  du  plancher.  Un  voilier  ayant  été  se  coucher 
sur  ces  ballots,  le  22  juillet,  à quatre  heures  de  l’après-midi,  s’aperçut 
que  ces  toiles  étaient  brûlantes  ; voulant  mettre  la  main  dans  les  plis,  la 
.chaleur  qu’il  ressentit  l’obligea  de  la  retirer  promptement.  Le  maître 
voilier  ayant  été  averti,  il  reconnut  que  le  feu  était  dans  ces  ballots.  Il  les 

(1)  Moniteur  du  2 janvier  18.v9.  Il  y a peu  de  temps  à l’occasion  d’un  fait  de  combus- 
tion spontanée  de  pièces  de  bois,  Aljl.  Clievreul  et  Dumas  ont  entretenu  l’Académie  des 
sciences  de  faits  analogues  de  combustion  spontanée.  Le  dernier  de  ces  savants  a fait 
ressortir  la  combustibilité  spontanée  du  bois  poreux  et  vermoulu.  Ne  pourrait-on  pas 
s'expliquer  de  cette  façon  quelques  incendies  spontanés  qui  se  sont  produits  à bord  de 
navires’?  M.  Dumas  a rapporté,  à ce  propos,  que  des  colis  venant  de  Chine  et  contenant 
des  substances  végétales  fraîches  et  des  matières  sèches  ont  pris  feu  sous  ses  yeux 
lorsqu’on  les  a ouverts  (*). 

(*)  J’ai  constaté  moi-même  que  des  figues  de  Barbarie  emballées  dans  du  son  pouvaient,  par  fermen- 
tation, élever  la  température  de  celui-ci  au  point  de  la  rendre  à peine  supportable  à la  main. 


47 


CHARGEMENTS  SPONTANÉMENT  INFLAMMABLES. 

fil  porter  dehors  ; en  les  ouvrant,  il  en  sortit  une  fumée  très-épaisse  : le 
feu  avait  pris  au  centre  de  chacun  d’eux.  L’extérieur  n’était  point  endom- 
magé ; les  endroits  les  plus  brûlés  étaient  les  plis,  et  principalement  ceux 

serrés  par  la  corde. 

On  a attribué  i’incendie  qui  se  déclara  à Rochefort,  en  17o(î,  incendie 
qui  prit  naissance  dans  la  voileric,  à rinflammation  spontanée  de  pré- 
larts  nouvellement  peints,  qu’on  avait  placés  dans  cet  endroit,  quelque 
temps  avant  que  le  feu  s’y  déclarât  (l). 

Ces  deux  faits  intéressants  ne  doivent  pas  être  perdus  pour  la  prudence, 
et  exigent  que,  quand  on  enduit  des  prélarts  à bord  des  navires,  on  ne 
les  rentre  pas  avant  qu’ils  soient  parfaitement  secs.  Le  son  grillé,  le  bois 
pourri  sec,  le  blé  mis  en  tas  étant  humide,  les  farines  imprégnées  d’eau, 
les  vieux  cordages  entassés,  les  tourteaux  de  lin,  etc.,  complètent  la  liste 
des  matières  susceptibles,  quand  elles  sont  accumulées  en  grande  masse 
dans  les  lianes  des  navires,  de  produire  des  incendies  spontanés. 

Nous  n’aurons  garde,  bien  entendu,  d’oublier  le  charbon  de  terre,  qui 
sous  l’influence  de  l’humidité,  de  l'entassement  et  peut-être  aussi  de  la 
chaleur  qui  lui  est  communiquée  par  les  feux  de  la  machine,  prend  si 
souvent  feu  dans  les  soutes.  Plusieurs  théories  ont  été  proposées  ppur 
expliquer  ces  phénomènes  (2),  que  les  uns  attribuent  au  dégagement  d’un 
gaz  spontanément  inllammable,  le  phosphore  d’hydrogène,  les  autres  à 
la  chaleur  développée  par  la  sulfati>ation  des  pyrites  qui  imprègnent 
habituellement  la  houille.  Quoi  qu’il  en  soit,  les  précautions  les  plus  effi- 
caces pour  prévenir  tout  accident  consistent  à n’introduire  à bord  que  du 
charbon  sec;  à repousser  des  achats  celui  qui  est  trop  ténu,  car  le 
[loussier  s’entlamme  plus  aisément  que  les  blocs;  à aérer  les  soutes  poul- 
ies refroidir,  et  à remplacer,  toutes  les  fois  que  les  circonstances  de  la 
navigation  le  permettent,  les  couvercles  pleins  des  trous  d’hommes  par 
des  treillis  de  fonte  ou  de  cuivre  (3). 


(I)  L'acidc  sulfurique  (huile  de  vitriol)  est  aussi  susceptible  de  produire  des  incen- 
dies k bord.  Le  ü août  1817,  le  brig  ht  JeuurSophie  fut  détruit  par  un  accident  de  ce 
genre.  Pendant  quatre  jours,  ce  navire,  portant  un  incendie  dans  ses  flancs,  lutta 
contre  des  vents  contraires  pour  se  rapprocher  d'une  terre,  et  put  enfin  débarquer  son 
équipage  à la  Trinité  ; il  était  temps;  ies  bordages,  qui  avaient  quatre  pouces  d’épais- 
seur, étaient  réduits  k trois  lignes. 

M.  K.éraudrcn  rappela  peu  après  la  nécessité  d’emballer  soigneusement  l’acide  sul- 
furique embarqué  pour  les  fumigations  désinfectantes  (.•!««.  niant,  et  col.,  1818, 
2’  partie,  p.  | ; v.vt.,  p,  mg). 

(2,  M.  Ueaiimanoir  a insisté  avec  Juste  raison,  dans  sa  thèse,  sur  l’efficacité  qu’au- 
rait une  ventilation  méthodique  pour  prévenir  la  combustion  spontanée  de  la  houille 
ans  es  soutes.  Avec  MM,  Ledieu,  Ortolan,  il  attribue  cet  accident  k des  causes 
iverses,  mais  dont  la  plus  habituelle  parait  être  la  température  élevée  résultant 
e o\)  des  pyrites  ou  sulfures  do  fer,  qtie  contiennent  les  charbons.  Le  dé- 

gagement lydrogène  protocarboné  ne  peut  devenir  une  cause  d’incendie  qu’au  con- 

(Beaumanoir,  Euai  tur  la  ventUntion  <les  tramuorts,  thèse  de 
Montpellier,  1875,  n*  7,  p.  4»), 

■J)  Lart.  248  de  1 ordonnance  du  15  août  1851,  prescrit  aux  capitaines  do  faire  exa- 
miner requeinnient  1 état  du  combustible  dans  les  soutes  pour  s’assurer  qu'il  ne  s’é- 
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Un  le  voit,  les  navires  du  commerce  se  chargent  souvent  de  marchan- 
dises compromettantes  pour  leur  sécurité,  les  détails  qui  précèdent  leur 
sont  plus  spécialement  applicables  qu’aux  hâlimenls  de  l’État;  mais  les 
dangers  des  incendies  ordinaires,  c’est-à-dire,  de  ceux  déterminés  j)ar 
l’imprudence,  leur  sont  communs  (l)  et  la  môme  précaution  nous  parait 
de  nature  à y obvier.  Nous  avons  toujours  élé  effrayé,  dans  le  cours  de 
notre  navigation,  en  voyant  effectuer  à la  lueur  d’un  fanal  ordinaire  cer- 
tains travaux  de  cale,  notamment  le  transvasement  de  matières  inflam- 
mables, alcools,  essences,  huiles,  etc.,  et  nous  nous  sommes  demandé 
si  ce  serait  un  luxe  de  prudence  que  d’employer  dans  ces  cas  une  lampe 
analogue  à celle  de  Davy.  On  sait  que  cet  appareil,  qui  a mis  les  mineurs 
à l’abri  des  atteintes  du  soufllard  ou  gaz  explosible,  consiste  essentielle- 
ment en  un  appareil  d’éclairage  enveloppé  d’une  toile  métallique  très- 
serrée  ayant  144  mailles  par  centimètre  carré  ; cette  lampe  plongée 
dans  une  atmosphère  de  gaz  combustibles,  éclaire  sans  faire  courir  les 
moindres  risques  d’incendie.  M.  Boussingault,  dans  une  lettre  adressée 
à M.  Arago,  et  communi(iuée  par  celui-ci  à TAcadémie  des  sciences, 
annonçait  que  des  jets  de  vapeur  combustibles  (napbte,  éther,  alcool, 
essence  de  térébenthine)  projetés  sur  la  lampe  de  Davy,  étaient,  dans 
plusieurs  de  ses  expériences,  parvenus  à l’éteindre,  mais  n’avaient  pris 
dans  aucune  ; il  proposait  en  même  temps  d’essayer  l’intégrité  de  ces 
lampes  au  moyen  d’une  boîte  de  tôle,  dans  laquelle  on  ferait  pénétrer 
des  vapeurs  inflammables  avant  d’y  introduire  la  lampe  allumée  (:2). 
Nous  n’hésitons  pas  à proposer  l’adoption  de  la  lampe  de  Davy  ou  mieux 
celle  de  Combes  (3)  pour  les  travaux  de  soutes  à charbon  et  de  cale  au 


chaufTe  pas.  M.  de  Méricourt  nous  a suggéré  la  pensée  (qui  nous  semble  très-réalisable) 
qu’un  système  do  tiges  métalliques  traversant  horizontalement  les  soutes  à charbon  et 
venant  faire  saillie  au  dehors,  pourrait  indiquer  leur  température  intérieure  et  avertir 
ainsi  de  l’imminence  d'une  combustion  spontanée.  Cette  idée  a été  re]>rise  dernière- 
ment et  M.  de  Parville,  à propos  de  l'incendie  récent  et  si  dramatique  du  Cozpatrick, 
examinant  les  moyens  propres  à prévenir  le  retour  de  pareilles  calamités,  a ])roposé  de 
mettre  les  soutes  en  communication  par  un  petit  câble  métallique  avec  deux  thermo- 
mètres qui  indiqueraient  l’élévation  de  la  température  intérieure,  et  d’y  établir  des 
tubes  qui  apporteraient  au  dehors  les  gaz  et  les  vapeurs  provenant  d’un  commence- 
ment de  combustion.  Tel  serait  le  moyen  do  ne  pas  être  surpris  par  le  feu  ; le 
moyen  de  l’éteindre  serait  de  fermer  les  écoutilles  après  avoir  allumé  préalablement 
du  soufre  qui  remplirait  l’intérieur  du  navire  de  gaz  acide  sulfureux,  c’est  ingénieux 
sans  doute,  mais  d’une  application  peu  facile,  l.a  question  de  procédé  écartée,  reste  le 
principe  qui  est  d’une  justesse  incontestable.  Il  est  certain  qu’on  ne  fait  pas  tout  ce 
qu’exige  la  prudence  pour  prévenir  ce  redoutable  accident  d'un  incendie  on  mer 
(Voy.  Journ.  off , 10  janvier  1S75,  p.  229). 

(1)  Le  calamiteux  et  dramatique  incendie,  qui  a entraîné  dernièrement  la  perte  du 
cuirassé  le  Magenta  et  a coûté  la  vie  ûcinq  hommes  de  son  équipage,  montre,  bien  que 
l’enquôte  n’ait  pu  déterminer  la  cause  du  sinistre,  combien  il  est  prudent  de  ne  pas 
se  départir  d’une  surveillance  assidue,  dût-on  en  exagérer  les  précautions  jusqu’.^  la 
minutie. 

(2)  Comptes  rendus  Acad,  des  sciences,  1845,  t.  XXI,  p.  515. 

(3)  On  sait  que  la  lampe  de  Davy  consistait  en  un  réservoir  îi  bec  latéral  pour  l’in- 
troduction de  l'huile,  avec  un  cylindre  de  tôle  métallique  et  un  moucheur  passant  à 
frottement  dur  à travers  le  réservoir.  Cette  lampe  avait  l’inconvénient  de  donner  une 
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vin  ; les  perfectionnements  qu’on  lui  a fait  subir  dans  ces  dernières  années 
lui  donnent  un  pouvoir  éclairant  très-suffisant,  nulle  objection  nesaurait 
donc  s’élever  contre  la  généralisation  de  son  emploi  à bord  des  navires. 
Pourquoi  la  navigation  ne  participerait-elle  pas  aux  bienfaits  d’une  décou- 
verte qui  a affranchi  le  travail  des  mines  d’un  de  ses  dangers  les  plus 
menaçants  (I),  (jui  eût  seule  suffi  pour  immortaliser  le  nom  deDavy,  et 
qui  l’a  placé, dans  la  reconnaissance  publique,  à côté  de  ceux  des  Jenner 
et  des  Parmentier  (2)  ? 


AHT1CU-:  IV. 

TRANSPORT  DES  CORPS. 

L’ordre  des  matières,  qui  ne  se  concilie  pas  toujours  avec  la  conve- 
nance morale  des  rapprochements,  nous  amène  à parler  ici  du  trans- 
port des  cadavres  sur  les  navires,  soit  de  l’Ktat,  soit  du  commerce,  et  à 
entrer  dans  les  considérations  hygiéniques  importantes  qui  s’y  ratta- 
chent. 

Quelquefois,  à bord  des  batiments,  le  désir  pieux  de  donner  aux  corps 
des  marins  décédés  une  sépulture  autre  que  celle  de  la  mer,  porte  à les 
conserver  deux  jours,  trois  jours,  ou  même  quelquefois  plus.  Cette  me- 
sure exceptionnelle  qui  n’est  guère  prise  que  pour  le  commandant  ou 
les  officiers,  ne  peut  être  justifiée  que  par  des  chances  infiniment  pro- 
chaines d’arrivée  dans  un  port,  et  le  médecin  du  bâtiment  est  seul  juge 
compétent  de  celte  question  et  seul  il  peut  émettre  â ce  propos  un  avis 
autorisé.  Il  doit  prendre  les  précautions  les  plus  minutieuses,  employer 
tous  les  moyens  de  conservation  dont  il  dispose,  et  suivre  d’heure  en 
heure  les  progrès  de  la  décomposition  cadavérique  pour  indiquer  à 
l’autorité  le  moment  où  la  sécurité  de  l’équipage  ne  saurait  plus  se 
concilier  avec  une  plus  longue  conservation  du  cadavre.  Les  mesures  à 
adopter  en  pareil  cas  sont  les  suivantes  : 

Le  cadavre  doit  être  placé  dans  un  entourage  aéré;  on  l’arrose  fré- 
quemment ainsi  que  le  linceul  qui  le  recouvre,  d’un  liquide  désinfectant, 
de  liqueur  de  Labarraque,  par  exemple  (3);  les  ouvertures  organiques 
sont  obturées  par  des  tampons  de  colon  trempés  dans  une  solution 


utmère  faible.  M.  Combes  l’a  perfectionnée  en  pratiquant  des  trous  d’air  au-dessus  du 
r scrvoir,  «n  entourant  la  flamme  d'un  verre  de  cristal  et  en  adaptant  k celui-ci  un 
cj  in  re  de  toile  métallique  qui  traverse  une  cheminée  en  cuivre.  Cette  lampe  de  Davy 
*tst  celle  qu'il  conviendrait  d'adopter  pour  les  travaux  de  soutes, 
fttit  1 ‘^**a*trophes  comme  celle  toute  récente  du  puits  Jabin  à Saint-Étienne  qui 
a co  a vie  à près  de  2t)0  mineurs  montrent  combien  la  lampe  de  Davy  répond  à 
un  impérieux  besoin  du  travail  dans  les  mines. 

; ous  verrons,  k propos  de  l'éclairage  des  navires,  qu'une  lampe  î»  extinction  au- 
oma  ique  a été  préconisée  récemment  dans  la  marine  anglaise.  Je  n’en  maintien'. 

pas  moins  ma  proposition  d'appliquer  la  lampe  de  Davy  aux  travaux  de  soute  des 
navires.  •' 

[3)  L’acide  pliénique  serait  encore  plus  utile. 
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arsenicale,  et  des  aspersions  fréquentes  de  la  cabine  où  il  se  trouve  le 
maintiennent  dans  une  température  peu  élevée. 

Aussitôt  que  le  délai  légal  est  expiré  les  cavités  sont  ouvertes,  on  en 
extrait  les  viscères  et  on  les  renferme  dans  des  bocaux  contenant  de 
l’alcool  mélangé  de  deutochlorure  de  mercure,  dans  le  cas  où  l’on 
tient  à en  opérer  la  conservation. 

L’embaumement  par  injection  permettrait  d’éviter  la  nécropsie 
avec  ses  inconvénients  réels  d’infection  miasmatique  et  de  mutilation. 
Les  liquides  qui  peuvent  servir  fi  ces  injections  sont  très-variés  : vi- 
naigre de  bois  (Berzelius);  solution  alcoolique  d’acide  arsénieux  (Tran- 
china),  mélange  à parties  égales  de  sulfate  d’alumine  et  de  cblorure 
d’aluminium,  manjuant  30  degrés  à l’aréomètre  Baumé  (Cannai);  so- 
lution de  chlorure  de  zinc,  marquant  40  degrés  à l’aréomètre  (Sucquet); 
sulfite  de  soude  du  môme  auteur,  etc.  Malheureusement  le  chirurgien 
de  la  marine  est,  à moins  d’une  relâche  le  plus  souvent  impossible, 
démuni  de  toutes  ces  ressources,  et  il  faut  (lue  son  ingéniosité  supplée 
il  tout  ce  (jui  lui  manque.  Nous  croyons  qu’en  pareil  cas  une  in- 
jection par  la  carotide  de  trois  ou  quatre  litres  d’eau-de-vie  ordinaire, 
soit  simple,  soit  additionnée  de  chlorure  mercurique,  ou  d’acide  arsé- 
nieux, permettrait  certainement  d’obtenir  un  ralentissement  assez 
marqué  dans  la  marche  de  la  putréfaction,  pour  que  le  cadavre  pût  être 
impunément  conservé  plusieurs  jours.  Si  l’autopsie  avait  été  jugée  né- 
cessaire, il  faudrait,  bien  entendu,  injecter  isolément  les  sous-clavières 
et  les  crurales,  et 'verser  dans  les  cavités  splanchniques  une  assez 
grande  quantité  du  liquide  préservateur.  L’immersion  complète  des 
corps  dans  des  pièces  pleines  d’eau-de-vie  ou  de  rhum  a été  quehjue- 
füis  pratiquée  : on  n’ignore  pas  que  c’est  de  cette  manière  qu’ont  été 
rapportés  dans  leur  patrie  les  restes  mortels  de  Nelson  et  du  général 
Leclerc  ; mais  ce  mode  de  conservation,  n’étant  pas  essentiellement  tem- 
poraire comme  celui  que  nous  venons  d’indiquer  tout  à l’heure,  se 
rattache  plutôt  aux  précautions  à prendre  pour  le  transport  des  ca- 
davres de  nos  colonies  dans  la  métropole. 

L’emploi  du  charbon  de  bois  peut  être  également  très-utile  pour 
ralentir  le  travail  de  décomposition  putride  des  corps  transportés  û 
bord  des  navires.  Les  expériences  de  Stenhouse  et  celles  plus  récentes 
de  Ilornemann  ne  laissent  pas  de  doute  sur  l’efficacité  temporaire  de 
ce  moyen.  Ce  dernier  observateur  ayant  recouvert  le  cadavre  d’un  en- 
fant nouveau-né  d’une  couche  de  quatre  centimètres  de  charbon  de 
bois,  a constaté  qu’au  bout  de  onze  mois  le  corps  s’était  en  quelque 
sorte  momifie  sans  avoir  exhalé  aucune  odeur  putride.  Aussi  a-t-il 
recommandé  de  placer  dans  la  bière  une  certaine  quantité  de  charbon. 
On  peut  toujours  trouver  cette  substance  au  point  de  départ  d’un 
navire,  et  il  faut  ajouter  cette  précaution  aux  autres  (1). 

(1)  Voy.  Virchüw  et  Hirsch,  Jahresb.,  1808,  p.  153. 
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En  1831,  l’Académie  de  médecine  fut  saisie  de  celle  grave  question 
d’hygiène  publique  : elle  nomma  pour  l’examiner  une  commission 
composée  de  MM.  Keraudren,  (1)  Marc,  Pariset,  Dalmas  et  Soubeiran. 
Ce  dernier  en  fut  le  rapporteur.  Peu  après  l’honorable  M.  Keraudren, 
inspecteur  général  du  service  de  santé  de  la  marine,  dont  les  travaux 
d’hygiène  font  tant  d’honneur  au  corps  qu’il  a longtemps  administré, 
rédigea  une  instruction  qui  a inspiré  en  grande  partie  la  circulaire  du 
ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  en  date  du  1"  décembre  183.’), 
d’accord  avec  l’instruction  du  23  janvier  1836  du  ministre  de  l’agri- 
culture et  du  commerce.  Ces  deux  documents  officiels  réglant  la  con- 
duite qu’ont  à suivre  les  médecins  de  la  marine  dans  le  cas  de  transport 
des  cadavres,  je  crois  devoir  les  reproduire  ici  in  extenso  : 


INSTRUCTION  DU  MINISTRE  DE  LA  MARINE  ET  DES  COLONIES  SUR  LE  TRANSPORT 
EN  FRANCE  DES  RESTES  DES  PERSONNES  DÉCÉDÉES  DANS  LBS  COLONIES,  EN 
PATS  ÉTRANGER,  OU  A DORD  DES  BATIMENTS  DE  LA  MARINE  IMPÉRIALE  ET  DU 
COMMERCE  (l"  DÉCEMBRE  1833). 


Art.  1".  Les  familles  qui  demanderont  la  translation  en  France  du 
corps  d’un  parent  mort  dans  les  colonies  s’obligeront  à se  soumettre 
aux  dispositions  établies  par  le  présent  règlement  et  aux  dépenses 
qu’elles  pourront  nécessiter. 

Ali.  2.  A toute  demande  de  celle  nature,  adressée  au  ministre  de  la 
marine  et  des  colonies,  devra  être  joint  un  permis  d’inhumation  délivré 
par  1 autorité  inunieipale  de  la  commune  dans  le  territoire  de  laquelle 
seront  déposés  les  restes  mortels  provenant  des  colonies. 

Ali.  3.  Le  gouverneur  colonial  qui  aura  reçu  du  ministre  l’ordre  de 
faire  transporter  en  France  le  corps  d’une  personne  décédée  dans  les 
dépendances  de  son  gouvernement  fera  remettre  copie  des  présentes 
instructions  à l’autorité  municipale,  pour  qu’elles  soient  communiquées 

aux  médecins,  chirurgiens  et  pharmaciens  chargés  d’en  exécuter  les 
dispositions. 

Alt.  1.  Les  officiers  de  santé  des  colonies  chargés  des  précautions  à 

prendre  pour  1 exhumation  des  corps  destinés  à être  transportés  en 

1 rance  seront  accompagnés  au  lieu  de  la  sépulture  par  un  magistrat 

qui,  avant  tout,  constatera  dans  les  formes  voulues  l’identité  de  l’indi- 
vidu. 


f^orps  exhumés  seront  placés  dans  un  cercueil  en  plomb, 
ren  crm  ni-niènie  dans  une  bière  en  bois  (2)  ; ils  seront  mis  en  contact 

pour  transporter  en  France  les  corps 
|).  217.)  ^ Lol-juies.  dhytj.  publique,  T*  série,  1832,  t.  VIIJ, 

'niaKinés  récemment  par  M Gralry,  et  au  sujet  desquels 
dunneruieiit  encore  nlus  .lo  central  de  salubrité  un  rapport  intéressant, 

l'Ulture.  Ann  d’hiiu  2*  (Uevergie,  liapport  tur  un  mode  nouveau  de  sé- 
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avec  des  matières  désinfectantes  ou  conservatrices,  ainsi  qu’il  sera  dit  à 
l’article  6,  de  manière  à prévenir  ou  arrêter  la  putréfaction  et  à éviter  le 
dégagement  des  gaz  infects  à l’extérieur. 

Le  cercueil  en  plomb  sera  confectionné  avec  des  lames  de  ce  métal  de 
3 millimètres,  au  moins,  d’épaisseur,  parfaitement  soudées  entre  elles. 

Le  cercueil  extérieur  sera  en  chêne  ou  en  tout  autre  bois  présentant 
une  égale  solidité;  les  parois  auront  4 millimètres,  au  moins,  d’épais- 
seur; elles  seront  Axées  avec  des  clous  à vis  et  maintenues  par  trois 
freins  en  fer,  serrés  à écrou. 

Art.  6.  Lorsqu’on  procédera  à l’exhumation,  si  le  cercueil  se  trouve 
entier  et  en  bon  état  de  conservation,  il  suflira  de  l’ouvrir  et  d’y  intro- 
duire un  mélange  fait,  en  parties  égales,  de  sciure  de  bois  bien  dessé- 
chée et  de  sulfate  de  zinc  (couperose  blanche),  dont  on  recouvrira  tout 
le  corps  de  manière  à combler  la  bière,  qui,  refermée,  sera  placée  dans 
le  cercueil  en  plomb  sur  une  couche  de  2 ou  3 centimètres  du  môme 
mélange  désinfectant. 

Si,  au  moment  de  l’exhumation,  la  châsse  était  ouverte  et  détériorée,, 
il  faudrait,  après  en  avoir  retiré  le  corps  ou  ses  débris,  les  placer  dans 
le  cercueil  en  plomb,  sur  une  couche  épaisse  du  mélange  ci-dessus 
spéciAé,  et  les  en  recouvrir,  comme  il  a été  dit  plus  haut,  de  manière  à 
éviter  tout  ballottement  dans  le  transport.  Il  serait  ensuite  procédé  à, 
la  soudure  du  cercueil  en  plomb. 

Dans  le  cas  où  l’on  ne  pourrait  se  procurer  du  sulfate  de  zinc,  il 
sufllrait  de  le  remplacer  par  le  sulfate  de  fer  (couperose  verte),  employé 
de  la  même  manière  et  dans  les  mômes  proportions. 

Le  cercueil  principal  sera  scellé  du  sceau  de  l’autorité. 

Art.  7.  Les  parents  du  défunt  ou  leur  représentant  s'entendront  en- 
suite avec  le  capitaine  d’un  navire  pour  l’embarquement  du  cercueil 
et  son  transport  en  France. 

Le  capitaine  du  navire  sur  lequel  le  cercueil  aura  été  déposé  sera’ 
tenu  de  se  rendre  dans  un  port  muni  de  lazaret. 

Art.  8.  Il  sera  dressé,  dans  la  colonie,  un  procès-verbal  de  l’état  dans 
lequel  le  corps  aura  été  trouvé,  et  des  précautions  qui  auront  été  mises 
eu  pratique  pour  son  exhumation  et  son  transport.  Ce  procès-verbal 
devra  mentionner,  en  outre,  d’après  l’attestation  des  médecins  qui  au- 
ront soigné  le  malade,  ou,  en  l’absence  de  médecin,  d’après  des  té- 
moignages dignes  de  foi,  à quelle  maladie  le  défunt  a succombé.  Si  le 
corps  a été  embaumé,  il  devra  indiquer  avec  quelle  substance  l’embau- 
mement a été  elfectué.  Ce  document  sera  remis  au  gouverneur,  qui  en 
fera  donner  une  copie,  certiliée  par  lui  conforme  à l’original,  au 
' capitaine  du  navire  sur  lequel  le  corps  sera  déposé  pour  être  transporté 
en  France. 

Art.  9.  A son  arrivée  en  France,  le  capitaine  remettra  le  procès- 
verbal  ci-dessus  mentionné  à l’autorité  sanitaire,  qui  autorisera,  s’il  y 
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A lieu,  l’admission  à la  libre  pratique,  sous  les  conditions  déterminées 
par  le  ministre  de  l’agriculture,  du  commerce  et  des  travaux  publics. 

Art.  10.  Le  corps  d’un  ofiicier  général  ou  supérieur  tué  dans  un  com- 
bat ou  mort  de  maladie  sur  son  vaisseau,  le  corps  d’un  fonctionnaire 
public  mort  de  maladie  pendant  la  traversée  sur  un  bâtiment  de  l’État, 
pourra  être  conservé  à bord,  sur  la  décision  de  l’état-major  réuni  en 
conseil,  en  le  plongeant  dans  une  liqueur  alcoolique  (eau-de-vie,  rhum 
ou  talia). 

Le  tonneau  employé  à cet  elTet  serait  placé  dans  une  soute  dont  la 
clef  resterait  entre  les  mains  de  l’officier  chargé  du  détail. 

Art.  11.  L’état-major,  dans  sa  délibération,  aura  égard  à l’état  de  la 
température  et  i la  durée  du  temps  que  le  navire  pourra  encore  passer  â 
la  mer. 

Si  le  retour  en  France  ne  devait  pas  avoir  lieu  immédiatement,  le 
corps  serait  débarqué  et  enterré,  en  attendant  une  autre  occasion  pour 
sa  translation  en  France. 

Dans  la  supposition  que  le  corps  sera  provisoirement  enterré,  on 
pourra  en  retirer  le  cœur^  que  l’on  renfermera,  avec  le  mélange  désin- 
leclant  indiqué  à l’article  t>  ci-dessus,  dans  une  boite  en  plomb,  qui 
serait  elle-môme  enchâssée  dans  une  autre  enveloppe  en  bois. 

.\rt.  12.  A l’arrivée  en  France,  le  corps  sera  déposé  au  lazaret  pour 
qu’il  soit  procédé  confurmément  aux  instructions  données  par  le 
luinislre  de  l’agriculture,  du  commerce  et  des  travaux  publics,  et  par 
le  ministre  de  l’intérieur,  concernatU  l’admission,  le  transport  et  la 
réinhumation  des  restes  des  personnes  mortes  en  pays  étranger. 

Signé:  Hamelix. 


INSTRl'CTIO.N  DU  MINISTUE  DE  l’aGRICULTI'RE  ET  DU  COMMERCE  SUR  L’aDMIS- 
SIO.N  DANS  LES  LAZARETS,  LE  TRANSPORT  ET  LA  RÉINUÜMATION  DANS  L’IX- 
TÉRIEIR  DE  L.A  FRANCE,  DES  PERSONNES  MORTES  UORS  DU  TERRITOIRE 
CONTINENTAL  DE  L’eMPIRE  (2“)  JANVIER  1850). 


Art.  1".  A l’arrivée  en  France  d’un  navire  à bord  duquel  se  trouve- 
•lonl  les  lestes  d une  personne  morte  hors  du  territoire  continerital  de 
empire,  le  capitaine  de  ce  navire  devra  justifier  au  directeur  de  la  sauté 
que  la  translation  a été  régulièrement  autorisée.  Il  lui  remettra,  de 
P «s,  un  acte  constatant,  dans  les  formes  voulues,  l’identité  de  l’individu. 

a été  ^^evra  constater,  en  outre,  l’état  dans  lequel  le  corps 

iüu\  •,  et  les  précautions  qui  auront  été  mises  en  pratique  pour 
în  r son  transport.  Si  le  corps  a été  embaumé,  il  devra 

l’embaumement  a été  effectué. 

ilirnM  ” I sera  examiné  ù bord  ou  déposé  au  lazaret.  Le 

■Il  nrK  k *^'**'*^  vérifiera  l’état  du  cercueil.  Il  s’assurera  si  le  cachet 
au  ( epait  n a pas  été  brisé  pendant  le  voyage  ; si  le  cercueil  se 
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trouve  dans  de  bonnes  conditions  de  construction  et  de  fermeture,  et 
s’il  ne  s’en  échappe  aucune  exhalaison  putride;  s’il  ne  peut,  en  un  mot, 
présenter  aucun  danger  sous  le  rapport  de  la  salubrité. 

Le  directeur  de  la  santé  apposera  son  sceau  sur  le  cercueil  et  en  au- 
torisera l’admission.  Toutefois,  il  retiendr:4  le  cercueil  dans  l’intérieur 
du  lazaret  jusqu’à  ce  que  le  préfet  du  département  où  l’inhumation 
devra  être  opérée  lui  ait  fait  connaître  que  le  cercueil  peut  être  trans- 
porté. A cet  effet,  le  directeur  de  la  santé  avertira  immédiatement  cet 
administrateur  de  sa  décision,  en  môme  temps  que  le  préfet  du  dépar- 
tement du  port  d’arrivée. 

Dans  tous  les  cas,  le  navire  sera  admis  à la  libre  pratique,  à moins 
que,  pour  d’autres  motifs,  il  n’y  ait  lieu  de  le  tenir  en  état  de  réserve  ou 
de  quarantaine. 

Art.  3.  Si  le  cercueil  ne  se  trouvait  pas  dans  les  conditions  indiquées 
par  Tarticle  précédent,  le  directeur  de  la  santé  devrait,  suivant  les 
circonstances,  et  sous  la  réserve  de  mesures  à prendre  à l’égard  des 
capitaines  de  navire  qui  ne  se  seraient  pas  conformés  aux  règles  pres- 
crites par  les  autorités  compétentes,  soit  le  faire  ouvrir  et  faire  procéder 
à l’ensevelissement  du  corps  dans  un  nouveau  cercueil,  avec  les  pré- 
cautions qui  seront  ci-après  déterminées,  soit  le  faire  inhumer  provir 
soirement  dans  le  cimetière  du  lazaret,  en  attendant  que  la  famille  du 
défunt  ou  l’autorité  supérieure  aient  pourvu  aux  dispositions  nécessaires 
pour  que  l’exhumation  puisse  avoir  lieu  et  que  le  transport  puisse  être 
opéré. 

Si  un  cercueil  arrivait  au  lazaret  dans  des  conditions  tout  à fait  ex- 
ceptionnelles ou  imprévues,  le  directeur  de  la  santé  devrait  en  informer 
sans  retard  le  ministre  de  l’agriculture,  du  qommerce  et  des  travaux 
publics,  lui  soumettre  des  propositions,  adopter  des  mesures  provisoires 
et  attendre  des  instructions. 

Art.  4.  Le  cercueil  dans  lequel,  le  cas  échéant,  un  cadavre  ou  des 
débris  de  cadavre  devront  être  transférés,  par  les  soins  de  l’autorité 
sanitaire,  sera  confectionné  avec  des  lames  de  plomb  de  3 millimètres, 
au  moins,  d’épaisseur,  et  parfaitement  soudées  entre  elles. 

Le' cercueil  en  plomb  sera  renfermé  lui-même  dans  une  bière  en 
chêne,  ou  en  tout  autre  bois  présentant  une  égale  solidité.  Les  parois 
auront  au  moins  4 centimètres  d’épaisseur  ; elles  seront  fixées  avec  des 
clous  à vis,  et  maintenues  par  trois  freins  en  fer,  serrés  à écrou, 

On  introduira  dans  le  cercueil  en  plomb  un  mélange  désinfectant  fait, 
à parties  égales,  de  sciure  de  bois  bien  desséchée  et  de  sulfate  de  zinc 
(couperose  blanche),  dont  on  recouvrira  tout  le  corps  sur  une  épaisseur 
moyenne  de  4 à 3 millimètres.  Ce  cercueil  sera  placé  dans  le  cercueil 
extérieur,  sur  une  couche  de  2 ou  3 centimètres  du  môme  mélange. 

11  sera  ensuite  procédé  comme  il  est  dit  au  second  paragraphe  de 
l’article  2. 
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Art,  5.  Le  cercueil  ne  pourra  sortir  du  lazaret  ou  du  navire  sans  une 
permission  de  la  douane.  Il  ne  sera  remis  au  représentant  de  la  famille 
du  défunt  que  lorsqu’il  aura  été  pourvu  au  payement  des  frais  que  le 
placement  des  restes  du  corps  dans  un  nouveau  cercueil  pourrait  né- 
cessiter, et  sur  un  engagement  écrit  de  transporter  immédiatement  ce 
cercueil  au  lieu  de  sa  dernière  destination,  et  de  se  conformer  aux 
dispositions  qui  pourraient  être  prescrites  par  les  autorités  compé- 
tentes’, pour  le  transport  et  la  réinhumation  dudit  cercueil. 

.\rt.  6.  Le  sceau  apposé  par  l’autorité  sanitaire  ne  pourra  être  rompu 
môme  après  l’arrivée  du  cercueil  dans  la  localité  où  l’inhumation  doit 
avoir  lieu,  sauf  le  cas  de  force  majeure.  Il  ne  pourra  être  procédé,  sous 
aucun  prétexte,  à l’ouverture  du  cercueil,  sans  une  autorisation  préala- 
blement concertée  entre  le  ministre  de  l’intérieur  et  celui  de  l’agricul- 
ture, du  commerce  et  des  travaux  publics. 

Signé:  E.  RounER. 

La  Commission  nommée  par  l’Académie  en  1831  pour  étudier  cette 
question  avait  exprimé  son  appréhension  de  voir  la  présence  d’un  cer- 
cueil à bord  soulever  une  répulsion  superstitieuse,  et  iniluencer  fâcheu- 
sement le  moral  des  matelots  ; aussi  exprimait-elle  le  vœu  que  l’équi- 
page fût  consulté  sur  ce  point,  et  consentit  à l’introduction  du  corps. 
Cette  mesure,  qui  choquerait  du  reste  les  traditions  disciplinaires  des 
navires  de  l’État,  ne  nous  parait  pas  justifiée  par  l’impressionnabilité 
habituellement  assez  émoussée  des  gens  de  mer;  leur  stoïque  profes- 
sion leur  fait  voir  trop  souvent  la  mort  de  près  pour  que  ce  spectacle 
ait  rien  qui  les  émeuve  : et  d\iilleurs,  il  est  de  règle  de  prudence,  à 
moins  que  le  rang  du  défunt  ne  lui  concède  les  honneurs  d’une  chapelle 
ardente,  que  le  cercueil  soit  soustrait  aux  regards  par  un  entourage  de 
toile  qu’on  place  dans  un  endroit  peu  habité  du  navire,  et  qui  voile 
très-suflisammenl  ce  qu’un  pareil  spectacle  a de  douloureux. 


SECTION  DEUXIÈME 
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Après  avoir  étudié  les  matériaux  de  construction  du  navire  envisa- 
gés dans  leurs  rapports  avec  l’hygiène  et  avoir,  si  je  puis  ainsi  dire,  fait 
Vanatomie  générale  de  l’habitation  nautique,  nous  allons  aborder  son 
anatomie  descriptive , c’est-à-dire  en  étudier  la  topographie. 

La  topographie  hygiénique  du  navire  embrasse  l’ensemble  des  consi- 
dérations qui  ont  trait  à ses  divisions  intérieures,  ses  aménagements, 
ses  installations  ; c’est,  à proprement  parler,  l’étude  des  logements 
appliquée  h l’habitation  spéciale  de  l’homme  de  mer.  Or  si,  d’une  ma- 
nière générale,  la  nature  d’une  habitation,  déterminant  les  qualités 
de  l’air  qu’on  y respire,  crée  à l’hommine  une  atmosphère  et  un  climat 
particuliers  au  sein  de  l’atmosphère  et  du  climat  communs,  et  exerce 
une  influence  décisive  qui  fait  fleurir  la  santé  ou  qui  abrège  la  vie,  com- 
bien cette  influence  est  plus  décisive  encore  pour  l’habitation  nautique! 
L’homme  de  mer  y est,  en  effet,  étroitement  attaché;  les  exigences  du 
bien-être  et  de  la  santé,  qui  commandent  d’ordinaire  les  dispositions 
des  autres  habitations,  sont  obligées  ici,  quand  elles  ne  s’effacent  pas 
devant  elles,  de  composer  avec  les  nécessités  impérieuses  de  l’art  et  de 
la  stratégie  nautiques.  Un  bâtiment  est  donc  la  plus  spéciale  de  toutes 
les  habitations  humaines,  et  son  étude  topographique  est,  en  quelque 
sorte,  le  pivot  de  l’hygiène  navale. 

Quand  j’écrivais  la  première  édition  de  ce  livre  en  1857,  nous  étions 
à la  veille  de  cette  révolution  architecturale  qui  se  continue  et  s’essaye 
encore  sous  nos  yeux  et  dont  la  frégate  cuirassée  la  Gloire,  armée  en  1859, 
a été,  en  quelque  sorte,  le  premier  programme,  et  je  pouvais  écrire  à ce 
propos  : « Les  exigences  toutes  particulières  de  la  navigation  se  repro- 
duisant d’une  manière  invariable  pour  les  diverses  espèces  de  navires, 
tous  sont  construits  d’après  un  plan  à peu  près  uniforme  ; aussi  la  topo- 
graphie nautique  n’admet-elle  pas  de  types  aussi  variés  de  descriptions 
que  celle  des  édifices  civils  ; toute  la  différence  réside  ici  dans  le  nombre 
des  compartiments  intérieurs  et  dans  leurs  diversités  de  proportions 
absolues  et  relatives.  Quelques-uns  se  retrouvant  à bord  de  tous  les 
navires,  de  quelque  rang  qu’ils  soient,  peuvent  être  considérés,  en 
quelque  sorte,  comme  fondamentaux  ; ce  sont  la  cale  et  le  faux  pont 
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avec  leurs  compartiments  secondaires  ; les  autres  se  surajoutent  au  fur 
€i  à mesure  que  grandissent  les  proportions  du  navire  ; ce  sont  les  bat- 
teries diverses  qui,  variant  en  nombre  de  une  à trois,  conduisent  par  un 
perfectionnement  progressif  depuis  tes  bâtiments  à batterie  barbette 
jusqu’au  vaisseau  de  ligne  de  premier  rang,  cette  grandiose  et  formi- 
dable machine  de  guerre  dont  la  science  nautique  moderne  peut,  à bon 
droit,  s’enorgueillir.  C’est  ce  vaisseau  qui  me  servira  de  type  de  des- 
cription, bien  que,  à vrai  dire,  une  révolution  déjà  faite  dans  les  idées, 
si  elle  n’est  encore  qu'ébauchée  dans  l’ajîplication,  tende  à remplacer 
ces  lourdes  et  fastueuses  forteresses  par  des  vaisseaux  d’une  moindre 
grandeur,  mais  auxquelles  la  puissance  auxiliaire  de  l'hélice  donnera 
des  qualités  stratégiques  que  n’ont  pas  les  trois-ponts.  Le  vaisseau  mixte, 
comme  l’a  démontré  l’expédition  récente  de  la  Baltique,  est  appelé, sans 
aucun  doute,  à devenir  le  pivot  des  guerres  maritimes  futures  (1).  Aussi 
l’éludierons-nous  avec  soin  au  point  de  vue  de  son  hygiène  spéciale 
quand  nous  comparerons  les  conditions  de  salubrité  qu’offrent  les 
diverses  catégories  de  navires;  mais,  en  attendant,  nous  considérons  le 
vaisseau  à trois-ponts  comme  un  type  auquel  les  autres  sortes  de  bâti- 
ment peuvent  être  rapportées  (5).  n 
Les  choses  ont  marché  depuis  : le  vaisseau  à trois-ponts  a disparu  ; 
le  vaisseau,  de  second  rang,  considéré  comme  une  machine  de  guerre 
sans  efficacité,  tttlum  imbelle  sine  ictu,  est  redescendu  au  rang,  aussi 
utile  mais  plus  humble,  de  navire  de  transport  ; la  frégate  elle-même, 
ce  type  si  agile  et  si  guerrier  de  notre  ancienne  marine,  devenue  mixte, 
s’est  vue  dépouiller  de  ses  canons,  et  ne  remplit  plus  que  des  missions 
pacifiques  ; la  corvette,  le  brick  et  la  goélette  s’en  sont  allés  et  ont  été 
remplacés  par  des  avisos  à vapeurs  de  divers  rangs  ; la  vapeur  a rem- 
placé la  voile;  le  fer  s’est  subslitiié  dans  une  large  mesure  au  bois  ; la 
cuirasse,  la  tourelle  et  l’éperon  nous  ramenant,  non  par  les  proportions, 
mais  par  l’idée,  aux  types  archéologiques  des  marines  militaires  des 
anciens  temps  (3),  ont,  dans  leurs  combinaisons,  déjà  nombreuses,  de 
dispositions  et  de  grandeurs,  inauguré  une  nouvelle  marine  de  combat  ; 
enfin  les  anciens  et  immenses  vaisseaux  comme  la  /Jretayne,  hérissés 
<1  une  artillerie  nombreuse  et  portant  d’énoruïes  équipages,  n’appartien- 
nent déjà  plus  qu’à  l’hisloire  de  l’art  nauliijue,  et  sont  remplacés  par 
des  frégates  cuirassées  à artillerie  réduite  en  nombre  mais  d'une  puis- 
sance colossale  et  qui  n’est  pas  encore  limitée  et  n’ayant  plus  que  des 


r,in  f>K'>es  au  moment  où  l’on  armait  le  Tourvi/le  et  le  Duquesne  et  où 

I on  construisait  le  Sajinléon. 

(V|  Konssa,<rivns.  Traüé  d’hyg.  nav.,  Paris,  1857,  y.  S.',. 

<-nn,iDiruoi  sont  qu’une  restauration  du  passé.  Les  anciens  ne 

H I * " navires  de  combat  qu'ils  appelaient  nnves  rostratee.  L’épe- 

ron de  leurs  galères  éuii  d'airain  comme,  le  montre  ce  vers  : 

V«ot  iinui  xrntx  steternnt  wt  litlorn  f.rur.v. 

(Virg.,  Æneid.,\\.; 
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équipages  relalivenneot  restreints  (1  ).  La  marine  cherche  toujours  des 
types  ; elle  les  entasse  les  uns  sur  les  autres  et  traduit  ses  essais  par 
des  navires  dont  aucun  sans  doute  ne  restera,  sans  en  excepter  les  plus 
récents  et  ceux  qui  paraissent  les  plus  parfaits  comme  machines  de  I 

guerre  : le  /iic/ielieu,  le  Cnlhei't,  le  Jiedoutable,  le  Tourville  par  exemple  ; ( 

l’art  des  constructions  navales,  engagé  avec  l’artillerie  dans  un  steeple-  j 
Chase  dont  personne  ne  prévoit  la  fin,  est  obligé  de  la  suivre  ; il  va  ( 
de  tâtonnements  en  tâtonnements  et  n’est  pas  sur  le  point  de  s’arrêter  \ 
dans  celte  voie  dispendieuse.' 

C’est  dire  que  les  types  de  navires  ont  été  se  multipliant  à tel  point 
que,  toute  uniformité  architecturale  étant  rompue,  chaque  navire  que 
l’on  lance  constitue  en  quelque  sorte  un  type  distinct.  L’hygiène  navale 
qui  ne  peut  demeurer  spectatrice  indilférenle  de  ces  changements  dans 
lesquels  elle  est  au  contraire  intéressée  au  premier  chef,  a vu  sa  lâche 
se  compliquer  Singulièrement,  et  l’étude  de  la  topographie  hygiénique 
des  navires  a perdu  un  peu  de  son  caractère  de  généralité  pour  s’émiet- 
ter dans  des  détails  dilférentiels,  en  quelque  sorte  infinis  et  se  rappor-  i 
tant  à chaque  type  particulier. 

Malgré  tout,  les  changements  qui  se  sont  accomplis  dans  les  construc- 
tions navales,  et  qui  se  continuent  encore,  ne  vont  pas  jusqu’à  m’obliger, 
si  j’en  remanie  les  détails,  à changer  le  plan  de  celle  élude  de  la 
topographie  générale  du  navire.  D’ailleurs,  au  milieu  de  celle  mobilité,  j 
les  divisions  essentielles  de  l’habitation  nautique  persistent  et  persiste-  ! 
ront  toujours,  et  je  n’ai  qu’à  indiquer  ici  les  modifications  que  chacune  j 
d’elles  a éprouvées  par  le  fait  de  celte  révolution  contemporaine  de  > 
l’art  nautique. 

Je  prie  le  lecteur,  du  reste,  de  ne  pas  oublier  que  l’hygiène  navale  i 
doit  embrasser  dans  sa  sollicitude  la  marine  de  commerce  autant  que 
la  marine  de  guerre,  et  que  la  première,  Irès-incomplétemcnt  transfor- 
mée, en  est  encore,  en  grande  partie,  au  point  où  je  l’ai  laissée  en  1857  ; ;,| 

elle  représentera  longtemps,  si  ce  n’est  toujours,  les  types  à voiles  de  \ 
moyen  et  de  petit  échantillon  qui  ont  disparu  de  la  marine  de  combat, 
et  il  ne  paraîtra  pas  sans  utilité  d’en  étudier  la  topographie. 

El  puis  l’art  nautique  sait-il  où  il  va  ?...  Est-il  assuré  de  ne  pas  reve-  i 
nir  en  arrière,  et  affirmerait-il  aujourd’hui  qu’il  ne  reprendra  jamais  ^ 
possession  de  quelques-uns  de  ces  types  anciens  cherchant  leur  force  j 
dans  la  vitesse  plus  que  dans  le  choc  de  leur  éperon,  la  grosseur  de  leurs 
pièces  d’artillerie  ou  l’épaisseur  de  leur  blindage  (2)?  L’hygiène  navale, 

(1)  L’équipage  de  la  lirelngne  armée  de  1.32  canons  était  de  1,200  hommes;  celui  do 
l'Océan  qui  détruirait  toute  une  escadre  de  trois-ponts  est  de  750  hommes  qui  se  ré- 
duiraient à 700,  en  dehors  de  la  présence  d’un  amiral. 

(2)  Au  momentoù  j’éciis  ces  ligues,  un  navire  de  ce  genre,  le  Tovrville,  non  blindé,  ij 

muni  d’un  éperon  et  disposant  d’une  machine  d’une  force  colossale,  fait  ses  essais  ji 

et  pourrait  bien  être  le  prélude  d’une  autre  révolution  nautique.  Ce  croiseur  est  armé  | 

de  huit  pièces  de  fort  calibre,  dont  six  en  tourelle,  une  sur  l’arriére  et  l’autre  en  ( 
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à noire  époque,  doit  à mon  avis  avoir  un  œil  sur  l’avenir  et  l’autre  sur 
le  passé,  et  mon  sort  rigoureux  aura  été  d’écrire  deux  fois  sur  ce  sujet 
à des  périodes  de  transition  où  l’on  voit  bien  ce  qui  se  fait  aujourd’hui, 
mais  où  l’on  ignore  ce  qui  se  fera  demain. 

L’élude  de  la  topographie  nautique  doit  aller  des  parties  fondamen- 
tales du  navire  aux  parties  surajoutées.  Nous  allons  donc  étudier  dans 
cet  ordre  : 1®  la  cale  ; 2“  le  faux  pont  ; 3®  les  batteries  ; 4®  le  pont  ; en 
rapportant  à chacune  de  ces  divisions  du  navire  leurs  dépendances 
spéciales. 


CIIAIMTHK  PRKMIKH 

Cale  et  ses  dépendances. 


AllTICLF-:  IMlEMlFJt. 

CALK 

§ 1 . — InjUience  de  la  cale  sur  la  salubrité. 

Les  parties  tout  à fait  inférieures  du  navire,  celles  placées  au-dessous 
des  logements  habitables  dont  elles  sont  séparées  par  un  pont  ou  cloi- 
son horizontale  percée  de  différentes  ouvertures  et  allant  d’un  bout  à 
l’antre,  constituent  un  emplacement  plus  ou  moins  vaste  que  l’on 
désigne  sous  le  nom  de  cale  (1).  Elle  représente  pour  le  bâtiment  ces 
parties  souterraines  de  nos  maisons  appelées  caves,  caveaux,  celliers,  et 
sert  à loger  les  approvisionnements  destinés  à l’alimentation  de  l’équi- 
page, â l’entretien,  à la  manœuvre  et  à la  défense  du  navire.  L’ana- 
logie, eu  égard  à la  position  et  â la  destination,  est  donc  des  plus  com- 
plètes; elle  ne  l’est  pas  moins  au  point  de  vue  de  la  salubrité.  J’ai  pu 
dire  pour  exprimer  ce  rapprochement  : « telle  cale,  tel  navire;  telle 
cave,  telle  maison  » (2).  Je  maintiens  celle  proposition  dans  ce  qu’elle  a 
d’absolu.  Si  en  effet  dans  une  maison  les  caves  peuvent  devenir  un  foyer 
d insalubrité  par  leur  humidité,  le  croupissement  ou  l’infiltration  d’eaux 
pluviales  ou  ménagères  par  des  fuites  de  tuyaux  conducteurs  de  gaz  ou 
de  fosses  d’aisances  voisines,  ou  enfin  parle  dégagement  de  gaz  méphi- 

chasse.  Sa  macliinn  est  tle  1,700  chevaux  nominaux  pouvant  développer  une  force  de 
7,000.  Il  doit  atteindre  une  vitesse  de  J8  nœuds  cimi  sixième.s, 

(1)  Ce  mot  vient  de  l’iulien  cnhi. 

(2)  Fonssagrives,  Lm  .Uuuou,  Étude  d'hijoiéne  et  de  hien-étre  domettiques.  Paris, 
1870,  p. 
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tiques  provenant  des  approvisionnements  qu’elles  renferment,  à bord 
d’un  navire  également,  l’hygiène  relève  très-directement  de  l’état  de 
sa  cale.  Est-elle  aménagée  et  arrimée  d’une  manière  convenable  ; l’air  y 
circule-t-il  librement  ; l’eau  d’inüllration  qui  lui  arrive  par  les  porosités 
du  navire  ou  celle  qui  lui  vient  verticalement  par  les  procédés  de  net- 
toyage ou  les  coups  de  mer,  ne  rencontrent-elles  pas  d’obstacles  qui  les 
fassent  stagner  et  les  souslrayent  à l’action  évacualrice  des  pompes  ; 
a-t-on  soin  par  le  jeu  alternatif  des  pompes  et  des  robinets  de  cale, 
si  l’étanchéité  du  navire  n’est  pas  complète,  ou  mieux  par  un  système 
d’assèchement  de  la  cale  assidûment  pratiqué,  de  prévenir  les  miasmes 
qui  se  dégagent  de  la  sentine  des  cales  mal  tenues,  il  est  impossible 
que  l’hygiène  ne  recueille  pas  le  fruit  de  conditions  aussi  heureuses  et 
que  son  équipage  n’y  trouve  pas  un  moyen  de  résister  aux  influences, 
souvent  agressives,  des  climats  sous  lesquels  la  navigation  la  conduit. 

§2.  — Conditions  d’une  cale  salubre. 

Des  conditions  nombreuses  sont  donc  indispensables  pour  la  salubrité 
d’une  cale  ; on  peut  les  ramener  aux  suivantes  : 

Il  faut  que  son  arrimage  soit  assez  méthodiquement  combiné  pour 
que  tout  se  trouve  en  quelque  sorte  sous  la  main,  et  que  les  remanie- 
ments soient  pajrtiels  et  aussi  peu  étendus  que  possible  ; que  l’air  y 
circule  librement  sous  l’influence  d’une  ventilation  naturelle  ou  artifi- 
cielle ménagée  méthodiquement  à travers  des  coursives  et  des  pan- 
neaux suffisants  et  convenablement  disposés  ; que  l’eau  d’infiltration 
n’y  stagne  pas  et  ne  puisse  se  cloisonner  dans  certains  points  ; que  son 
renouvellement  soit  facile  si  l’étanchéité,  cet  idéal  de  l’hygiène  d’une 
cale,  ne  peut  être  obtenue  ; que  les  approvisionnements  et  le  charge- 
ment logés  dans  la  cale  soient  placés  dans  de  bonnes  conditions  de 
conservation  ; que  la  cale  du  navire  ne  soit  pas  plate. 

I.  Arrimage.  — L’arrimage  des  navires  influe  d’une  façon  décisive 
sur  la  salubrité  d’un  bâtiment.  Suivant  en  effet  qu’il  est  bien  ou  mal 
entendu,  les  parties  basses  du  navire  largement  ou  sont  vouées 

à une  asphyxie  permanente  et  les  matériaux  de  construction  du 
bâtiment,  comme  ses  approvisionnements,  comme  son  chargement, 
se  conservent  dans  un  état  d’intégrité  ou  se  putréfient  au  grand  détri- 
ment de  la  santé  des  équipages  qui  respirent  un  air  altéré  et  consom- 
ment des  aliments  avariés. 

Cette  question  de  l’arrimage  doit  être  étudiée  : 1®  à bord  des  navires 
de  guerre  ; 2®  à bord  des  navires  de  commerce. 

1“  Arrimage  des  navires  de  guerre.  — L’ancien  système  d’arrimage 
était,  il  faut  bien  l’avouer,  essentiellement  défectueux  au  point  de 
vue  de  la  salubrité.  Un  cloisonnement  transversal^  allant  d'un  bord 
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à l’autre  du  navire,  formait  depuis  l’avant  un  compartiment  constitué 
par  le  magasin  général  et  la  soute  aux  poudres  de  l’avant,  et  circonscri- 
vait une  masse  d’air  conflné  dont  le  renouvellement  devenait  impossible  ; 
une  deuxième  cloison  transversale,  allant  d’une  soute  à charbon  à 
l’autre,  limitait  la  cambuse  et  ses  annexes  latérales,  et  formait  un'second 
obstacle  à la  circulation  de  l’air  ; l’archipompe  et  les  soutes  à obus 
constituaient  une  troisième  cloison  transversale;  enfin  la  cale  au  vin 
était  également  séparée  par  une  cloison  pleine  de  la  soute  aux  poudres 
de  l’arrière  et  des  soutes  à biscuit.  Il  est  manifeste  qu’avec  une  disposi- 
tion semblable,  il  n’y  avait  plus  pour  l’air  de  circulation  possible  entre 
les  divers  compartiments  de  la  cale  qui  restaient  aussi  isolés  les  uns 
des  autres,  sous  le  rapport  de  l’aération,  que  le  sont  les  auges  d'une 
pile  à la  Cruishank.  L’arrimage  ancien  constituait,  on  le  voit,  une  sorte 
de  pèle-méle  dont  l’inconvénient  capital  pour  l’hygiène  était  le  défaut 
d’air,  réchauffement  des  approvisionnements  alimentaires  et  la  néces- 
sité, presque  journalière,  de  ces  remaniements  qui  mêlaient  l’atmos- 
phère fétide  de  la  cale  à celle  du  faux  pont  et  des  batteries. 

En  1845,  .M.  Lugeol,  alors  capitaine  de  vaisseau,  a proposé  un  mode 
d’arrimage  qui  a inauguré,  bien  qu’il  soit  abandonné  aujourd’hui 
comme  système,  un  progrès  très-réel  sur  l’ancien  état  de  choses,  et  qui 
satisfaisait  assez  bien  aux  conditions  multiples  du  programme  que  je 
viens  de  formuler.  Les  préoccupations  de  l’auteur  de  ce  système  se 
rapportaient  certainement  à l’arrimage  méthodique  de  la  cale  pour  en 
rendre  l’accès  et  le  maniement  plus  faciles  ; à la  conservation  des  appro- 
visionnements de  toute  nature  qu’on  y renferme,  à l’établissement  de 
lignes  d’eau  favorables  à la  marche  du  navire  , elles  étaient  à coup  sûr 
nautiques  plutôt'qu’hygiéniques,  mais  la  salubrité  en  a singulièrement 
profité.  Ici  nous  pouvons  faire  remarquer  l’heureuse  et  fréquente  alliance 
des  perfectionnements  de  l’art  nautique  et  du  progrès  de  l’hygiène 
navale.  L’arrimage  Lugeol,  en  établissant  des  coursives  non  interrom- 
pues, les  unes  longitudinales,  les  autres  transversales,  a fait  respirer  la 
cale.  Sans  aucun  doute,  les  détails  de  cet  arrimage  n’ont  pas  été  con- 
servés ; ils  ne  pouvaient  s’adapter  aux  types  si  variés  que  l’architecture 
nautique  a réalisés  depuis  trente  ans,  mais  l’idée  en  a été  féconde  en 
résultats  heureux  pour  la  salubrité  des  navires,  et  je  considère,  pour 
mon  compte,  la  brochure  de  l’amiral  Lugeol  (I),  comme  ayant  été  le 
signal  \le  ramélioration  la  plus  considérable  qu’ait  réalisée  l’hygiène  na- 
vale depuis  l’adoption  des  hublots  des  faux  ponts. 

Voilà  en  quoi  consistait  cet  arrimage  : le  magasin  général,  disposé  en 
fer  à cheval,  se  prolongeait  sur  les  côtés  de  la  soute  aux  poudres  de 
1 avant  et  communi(juait  par  là,  au  moyen  de  portes  à barreaux,  avec 
les  coursives  latérales  de  la  cambuse.  Ces  coursives  se  reliaient  à celles 

(1/  Lugeol,  capitaine  de  vaisseau,  Noui'eau  sy$tème  d'urrimoge  des  biUimen's  de 
guerre  français,  l'aris,  imprimerie  royale,  1847. 
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qui  circonscrivaient  la  soute  aux  voiles  d’un  côté,  et  les  armoires  pour  i| 
le  gros  et  le  petit  filin  de  l'autre,  et  venaient  aboutir  à la  grande  écou-  j 
tille.  Entre  les  barriques  à salaisons  d’une  part,  l’archipompe,  les  puits  j 
aux  chaînes  pour  ancres  de  bossoir  et  de  veille,  et  les  soutes  à obus  de 
l’autre,  régnaient  les  coursives  qui  joignaient  la  grande  écoutille  à 
l’écoutille  de  la  cale  au  vin.  Les  barils  de  farine  constituaient  un  cloi- 
sonnement transversal,  divisé  en  trois  séries  par  deux  couloirs  interval- 
laires, et  étaient  séparés  de  la  soute  à obus  par  un  couloir  transversal. 

Les  soutes  à biscuit,  dont  les  unes  faisaient  suite,  dans  l’axe  du  bâti- 
ment, aux  soutes  aux  poudres  de  l’arrière,  dont  les  autres  remplissaient 
latéralement  les  formes  arrière  du  bâtiment,  étaient  isolées  par  une 
série  de  coursives.  Un  couloir  étroit,  mais  non  interrompu,  suivait  de 
plus  les  parties  latérales  de  la  cale  et  communiquait  : 1®  sur  l'arrière  i 
avec  la  coursive  transversale  qui  régnait  entre  les  barils  de  farine  et  j 
la  soute  à obus;  2®  sur  l’avant  avec  le  couloir  qui  passait  entre  la  cloison 
arrière  des  prisons  et  des  étagères  de  gros  filin.  Grâce  à cette  disposition 
ingénieuse,  les  barils  de  farine,  les  salaisons,  les  soutes  à légumes,  les 
étagères  à filin,  c’est-à-dire  les  substances  les  plus  aptes  à s’échauffer 
et  à fermenter,  étaient  entourés  de  canaux  aérifères  très-propres  à 
retarder  leur  altération.  Les  plans  que  nous  reproduisons  ici  donnent, 
d’ailleurs,  mieux  que  toute  description,  une  idée  exacte  de  l’arrimage 
des  cales  des  anciens  navires  de  combat,  d’après  le  système  Lugeol. 

La  figure  1 représente  la  cale  d’un  ancien  vaisseau  à voile  de  premier 
rang,  et  la  figure  2 celle  du  vaisseau  mixte  la  Bretagne  (1). 

Tel  était  ce  système  aératoire,  qui  rappelle  assez  bien  celui  des  stig- 
mates et  des  trachées,  par  lequel  l’air  pénètre  dans  le  corps  des  insectes 
et  s’y  distribue  pour  les  besoins  de  la  respiration.  Par  malheur,  les  tra- 
chées respiratoires  de  la  cale  étaient  vides,  et  elles  le  sont  encore,  et 
l’aération  restera  fictive  tant  qu’une  ventilation  bien  établie  n’y  aura 
pas  pourvu.  Quand  on  songe  aux  facilités  inappréciables  que  donnent 
les  coursives  actuelles,  pour  porter  dans  les  plus  petits  recoins  de  la  cale 
les  torrents  d’air  qu’y  chasserait  un  ventilateur  bien  établi, .on  se  prend 
à s’étonner  qu’une  question  d’hygiène  et  d’intérêt  maritime  aussi  capital 
n’ait  point  encore  trouvé  sa  solution. 

Sans  vouloir  donc  entrer  dans  l’énumération  des  avantages  nautiques 
que  l’amiral  Lugeol  attribuait  à son  système,  avantages  du  reste  assez 
reconnus,  pour  que  son  application  se  soit  promptement  généralisée,  et 
tout  en  réservant  une  question  qu’il  ne  nous  appartient  en  rien  d’appré- 
cier, nous  dirons  seulement  que  ce  nouvel  arrimage  a réalisé  à plusieurs 
litres  un  véritable  progrès  pour  l’hygiène  : 

(I)  J’emprunte  ces  plans  à l’Appendice  dont  M.  J.  Rochard,  actuellement  inspec- 
teur général  du  service  de  santé  de  la  marine,  a enrichi  le  Traité  de  chirurgie  navale 
de  M.  Saurel  (p.  7 et  19,  flg.  1 et  G). 
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1"  Parce  que  les  divei’ses  parties  de  la  cale  ont  été  mises  en  commu- 
nication les  unes  avec  les  autres  par  des  couloirs  aériens  (1); 

2*  Parce  que  l’équipage  s’est  trouvé  affranchi  d’une  partie  de  ces  travaux 


•■ig-  \-~lHate- forme  de  la  cale  d'un 
trois-pohU  à voile  {*). 


Fig.  2.  — Plnte-fcrme  de  la  cale 
de  la  Drelayne  (**). 


considérables  de  cale  qui  sont  insalubres,  et  par  leur  nature,  et  par  les 

fatigues  qu’ils  occasionnent. 


(I)  Lugf-ol,  \oi4wa 
ro3«le,  isn. 


U système  d’arrimage  des  bâtiments  de 


guerre  français.  Imprimerie 


(*)  U.  Maguin  it«n«ral  _ 1 4 c . 

II.  Soutes  aui  soilej.  — l'u  pou4lre«.  — 15.  Soutes  diTcrses.  — 16.  Cambuse.  — 

tl.  Quarts  de  farine. a » ' <'.Ables  eu  chanvre.  — 10.  Quarts  de  salaison.  — 

à biscuits.  — A.  Poste  de>  chir'^  'P‘*'npe.  î3.  Caissons  i obus.  — Î4.  Soutes  à légumes.  — i5.  Soutes 

{**,'  I.  Magasin  général  a 

filin  arec  «juarls  de  farine  au.des«,u.“'"'^  ~ *•  Cambuse.  - 5.  Étagères  a 

— 8.  Soutes  à charbon  _ 9 rh  i-  *'  — 7.  Eiiiplaccinent  libre  pour  les  biessés. 

1*.  boules  diserses.  - a.  Es^acetbi^Te  l7eài;  Selî^!  ~ “ 
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Nous  aurons  plus  lard  l’occasion,  quand  nous  nous  occuperons  des 
moyens  d’assainissement  et  d’aération  du  navire,  de  montrer  que  l’hy- 
giène n’a  pas  encore  tiré  tout  le  parti  possible  des  ressources  que  lui 
offrent  les  principes  de  l’arrimage  Lugeol. 

Aujourd’hui,  je  le  répète,  il  n’y  a pas,  si  on  l’envisage  dans  ses  dé- 
tails, d’arrimage  uniforme.  Les  types  des  navires,  en  se  multipliant,  ont 
multiplié  les  plans  d’arrimage,  et  pour  chacun  d’eux  l’arrimage  est 
arrêté,  avec  ou  sans  modifications,  par  le  Conseil  des  travaux  de  la 
marine,  sur  les  plans  de  l’ingénieur  qui  a construit  le  navire.  « Les 
dispositions  les  plus  communes,  m’écrit  M.  Nielly,  sont  les  suivantes  : un 
deuxième  faux  pont  représente,  sur  les  cuirassés,  l’ancienne  plate- 
forme de  la  cale  perfectionnée.  Une  grande  coursive  médiane  va  d’un 
bord  à l’autre  du  bâtiment.  Sur  l’arrière  elle  permet  de  circuler  le  long 
de  la  ligne  d’arbre,  à fond  de  cale;  elle  donne  accès,  tribord  et  bâbord, 
dans  le  deuxième  faux  pont  â diverses  soutes  pour  les  vivres,  poudres, 
projectiles;  en  avant  elle  conduit  sur  la  machine.  Sur  l’avant  elle  pro- 
longe la  chambre  de  chauffe  à fond  de  cale  jusqu’au  magasin  général; 
en  ce  point  elle  communique  avec  l’atmosphère  du  pont  par  une 
manche  à vent  en  tôle,  qui  a le  plus  souvent  de  très-bons  effets  : dans 
le  deuxième  faux  pont,  elle  permet  aux  chauffeurs  de  fuir  rapidement 
en  cas  d’explosion,  et  donne  accès  aux  diverses  soutes  avant,  aux  pri- 
sons, à la  cambuse.  Celte  dernière,  située  au  milieu  du  navire,  inter- 
rompt la  coursive  médiane;  en  ce  point  la  circulation  de  l’air  se  fait 
par  deux  coursives  qui  sont  latérales  à la  cambuse;  elles  confinent  en 
arrière  à la  coursive  médiane  et  se  terminent  sur  l’avant  au  magasin 
général  par  deux  portes  à claire-voie.  Les  caisses  à eau,  les  pièces  à vin 
et  les  chaînes  sont  à fond  de  cale  sur  l’avant  et  l’arrière.  Certains  na- 
vires ont  deux  cales  à eau,  d’autres  n’en  ont  qu’une.  La  machine  et  la 
chambre  des  chauffeurs  interrompent,  bien  entendu,  la  coursive  mé- 
diane. On  pourrait  dire  que  les  cales  actuelles  sont  partagées  en  deux 
étages  : 1“  la  cave  ou  fond  de  cale;  2“  le  rez-de-chaussée  ou  deuxième 
faux  pont  ou  ancienne  plate-forme  de  la  cale  (1).» 

M.  Bourel-Iloncière,  dans  une  élude  magistrale  qu’il  a publiée  sur 
l’hygiène  des  cuirassés  et  à laquelle  nous  aurons  à faire  de  fréquents 
emprunts,  a insisté  sur  le  cloisonnement  très-grand  des  cales  actuelles 
de  ces  bâtiments,  cloisonnement  qui  ira  sans  doute  se  multipliant 
de  plus  en  plus , pour  les  besoins  de  la  sécurité  de  ces  navires 
menacés  par  l’éperon  de  leurs  adversaires;  c’est  ainsi  que  le  type  le 
plus  récent,  le  type  liichelieu,  a neuf  cloisons  étanches.  Ce  médecin 
distingué  a fait  ressortir  les  inconvénients  de  ce  cloisonnement  en 
cellules,  que  j’ai  comparé  plus  haut  aux  auges  d’une  pile  galvanique  : 
l’obstacle  que  l’air  trouve  â se  renouveler  dans  ces  cales;  les  occasions 

(1)  Voir  pages  C5  ctCOles  ligures  3,4  et  5,  représentant  les  cales  du  Redoutable  et  du 
Lagalissonnière. 


CALE  ET  SES  DÉPENDANCES. 


(ia 


Fig.  4.  — Plate-forme  ilu  Hedoutable. 
Cuirassé  de  l"rang.  Échelle  de  0,0ül5(*';. 

(*)  1 Souln  aui  poudm  » r 

4.  Caisson»  à olmi.  — 5 1 âl,  i TÎdc.  — 3.  Cale  à »in,  farine,  liiscuit  el  salaisons.  — 

“un.  — ».  Chaudière»  — in  1 ~ ?'  chauffeur».  — 7.  Baignoire».  — g.  Soulc'  à char- 

|)uur  lest.  - lî,  Kumlarem”;,!  . u'u.  ''®  — H - f.omjMirtinuul»  étanches  recelant  de  l’eau 

partimcut»  étanche»  destinés  > ~ Soute»  à charbou  supplémenlairt.».  — H.  Cuin- 

— I*.  .Soutes  du  maître  can*'*^'^ ■^'****’  ~ **’  ~ *®-  poudre».  — 17.  boute  a 

( ) 1»  |eOnipartiment  vUle.  — . t 

“œuvrer  les  chaioe».  — 5 C»niri.s  *'***’1’'  * “ Pu.'t»  aui  chaînes.  — 4.  Coursive»  jHiur  ma- 

9.  Soutes  aui  voiles.  — ij),  pris!in«"  — "■  Étagère»  à liliu.  — 8.  Magasin  général.  — 

13.  tioursives  iiouvant  recevoir  H.,  -i!  i *'  ^■““'■Bivc»  |iour  l’eau  servant  de  lest.  — li.  Coursive».  — 

16.  t.baudière».  — 17.  Cheminée  nT  't”  •■es.  — 14.  Soutes  à charlmn.  — 15.  Soutes  à obus.  — 

pour  chaoibres  de  combat, 2n  1 h i '''"in*<^'’'“''nl  <1*  1a  machine.  — 19.  Eniplaccineiit  di»|poniblu 

su.  i.nambre  de  la  barre  du  gouvernail. 

Fo.nksagbives.  Hyg.  nav.  »j 
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qu’elles  offrent  à l’eau  pour  y stagner  et  s’y  putréfier,  et  il  se  demanile 
enfin  si  ces  immenses  auges  en  fer  ne  pourront  pas, 
par  une  action  chimique,  désoxyder  l’air  et  engendrer 
des  atmosphères  confinées  à action  toxique,  comme  il 
s’en  trouve  quelquefois  dans  les  caisses  fi  eau  (1).  L’au- 
teur de  ce  travail  suggère  l’idée  de  zinguer  par  la  gal- 
vanoplastie la  tôle  qui,  sur  les  types  nouveaux  comme 
le  liichelieu,  constitue  les  parois  des  chambres  du 
deuxième  faux-pont,  l’enduit  au  minium  sur  des  sur- 
faces aussi  rapprochées  de  la  machine  lui  paraissant 
susceptible  d’avoir  des  inconvénients. 

Sur  les  corvettes  cuirassées  l’aération  des  cales  cou- 
pées parla  machine,  cloisonnées  en  plusieurs  points,  ne 
se  fait  pas  mieux  que  sur  les  frégates,  et  il  y a Ifi  dans 
l’hygiène  de  ces  navires  une  lacune  regrettable.  Une 
bonne  ventilation,  qui  répondrait  à tant  d’intérêts  à la 
lois,  est  donc  réclamée  plus  impérieusement  encore 
par  les  cuirassés  que  par  les  anciens  types  de  navire. 
J’insisterai  bientôt  sur  ce  point  capital. 

2°  Art'imaye  des  navires  de  commerce.  — Quant  à 
l’arrimage  des  navires  de  commerce,  aucune  règle  n’y 
préside  et  le  seul  but  que  se  proposent  les  capitaines 
et  les  armateurs  est  d’accumuler  dans  les- flancs  de  leur 
navire  la  plus  grande  masse  possible  de  marchandises, 
sans  se  préoccuper  des  inconvénients  que  présente  pour 
la  salubrité  du  bâtiment  un  chargement  surabondant 
et  que  l’air  ne  pourra  pénétrer.  Cette  spéculation,  inspi- 
rée par  le  lucre,  manque  môme  souvent  son  but,  puis- 
que le  défaut  d’aération  de  la  cale,  le  contact  de  cer- 
taines marchandises  fermentescibles  avec  l’humidité, 
si  ce  n’est  avec  l’eau  de  la  cale,  sont  des  causes  d’avarie 
et  amènent  ainsi  une  perte  quelquefois  considérable. 

M.  Leroy  de  Méricourt  a beaucoup  insisté  pour  qu’on 
ménageât  au-dessous  du  chargement  une  chambre  à 
air  permettant  de  purifier  les  fonds  du  navire  (2).  Nul  doute  que  celte 


Fig.  5.  — Plaie- 
forme  et  cale  du 
Lagalissonmère. 
Cuirassé  de  2' 
rang.  Échelle  de 
0,0015  (•). 


(1)  Bourel- Roncière,  Contrib,  à Phyg.  des  cuirassés  {Arch.  de  méd.  nav.,  1875, 
t.  XXIII,  p.  110). 

(2)  Le  Roy  do  Méricourt,  De  L’influence  des  transformations  des  constructions  navales 


(•)  1.  Soute  du  maître  calfat.  — 2.  Magasin  général.  — 3.  Cambuse.  — 4.  Soutes  à légumes.  — 
b.  Étagères  à filin.  — 6.  Prisons.  — 7.  Soutes  aux  poudres.  — 8.  Soutes  à obus.  — 9.  Guérites  et 
armoires  du  maître  canonnier,  — 10.  Puits  aux  chaînes.  — 11.  Chambre  de  chauffe.  — 12.  Soutes  à 
charbon.  — 13.  Chaudières.  — 14.  Emplacement  de  la  machine.  — 13.  Cale  à eau.  — 16.  Soutes  du 
maître  mécanicien.  — 17.  Soutes  à farine.  — 18.  Soute  du  maître,  canonnier  a bâbord  et  du  maître  de 
manœuvre  à tribord.  — 19.  Soutes  à obus.  — 20.  Soute  du  maître  charpentier  à bâbord  et  du  chef  de 
timonerie  à tribord.  — 21.  Soutes  à biscuits.  — 22.  Soutes  à légumes,  — 23.  Coursive.  — 2t.  Coque- 
ron.  — 23.  Coursives  des  arbres  des  hélices. 
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ilisposilion  ne  fût  excellente,  et  il  serait  à désirer  qu’elle  devint  générale. 
Cette  chambre  à air  existe  en  réalité  sur  les  cuirassés,  mais  elle  n’en 
occupe  pas  toute  l’étendue  : l’avant  en  est  privé. 

11.  h' goûts.  — Il  ne  suffit  pas  qu’une  cale  soit  bien  disposée,  bien  ar- 
rimée et  bien  percée,  il  faut  aussi  que  l’air  n’y  stagne  pas;  en  vain  venti- 
lerait-on les  compartiments  habités  d’un  navire,  si  sa  cale  n’est  pas 
largement  mise  en  communication  avec  l’air  extérieur,  c’en  est  fait 
de  la  salubrité  du  bâtiment.  La  ventilation  de  la  cale  est  donc  une 
question  de  santé  pour  l’équipage,  une  question  de  bonne  conservation 
des  approvisionnements  nautiques  et  alimentaires,  et  enfin  une  condi- 
tion de  conservation  pour  le  navire  dont  le  bois  ou  la  tôle  ne  peuvent 
trouver  dans  un  air  confiné,  chaud  et  humide  que  des  conditions  de 
destruction  rapide. 

On  a essayé,  pour  préserver  les  fonds  des  navires  en  bois  et  les  em- 
pêcher de  se  détruire  au  contact  de  l’eau  de  mer,  de  les  recouvrir  d’une 
couche  de  ciment  hydraulique.  Cette  pratique  à laquelle  l’hygiène 
navale  ne  saurait  demeurer  indifférente  a été  très-diversement  jugée. 
C’est  ainsi  que  M.  Béranger-Féraud , médecin  du  yacht  la  /leine- 
Hortense,  ne  lui  a trouvé,  comme  moyen  de  prévenir  l’infection  de  la 
cale,  qu’une  efficacité  médiocre  (1).  Au  contraire  .M.  Debout,  médecin 
du  Forfait,  se  loua  beaucoup  du  cimentage  de  la  cale  de  son  navire; 
tant  qu’il  fut  intact  l’eau  de  la  cale  eut  peu  d’odeur;  mais  quand  il  se 
fendilla,  l’eau  passa  au-dessous  et  l’on  fut  obligé  de  désinfecter  la  cale 
au  sulfate  de  fer  (2). 

Sur  les  bâtiments  cuirassés  de  l’escadre  de  la  Méditerranée,  que  j’ai 
visités  récemment,  on  n’a  pas  cimenté  les  cales;  elles  sont  recouvertes 
d’un  badigeon  à la  chaux,  que  l’on  renouvelle  toutes  les  fois  qu’on  a 
chauffé,  et  réglementairement  chaque  semaine.  Les  cales  de  ces  beaux 
navires  sont,  du  reste,  accessibles  dans  toute  leur  étendue,  sauf  la  cale 
au  vin,  laquelle  ne  peut  être  nettoyée  qu’après  un  désarrimage  préa- 
lable. Les  Anglais  paraissent  continuer  à se  servir  du  cimenbige.  Les 
cales  des  navires  hôpitaux  employés  à l’expédition  anglaise  d’Abyssinie 
étaient  recouvertes  de  ciment  romain  et  on  se  loua  beaucoup  de  celte 
disposition  (3). 

« Sur  (juelques-uns  des  anciens  cuirassés,  dit  M.  Bourel-Iloncière, 
on  avait  espéré  échapper  à l’imprégnation  des  bois  et  à leur  altération 

Note  lue  à l’Académie  de  médecine.  Séance  du  IC  octobre 

(I I IJeranger-Féraud,  Ue  faction  comparative  de  divers  agents  de  désinfection  au 

des  cales  des  navires  (Arc/tiv.  de  rnéd.  nav.,  t.  Il,  |i.  lU). 

•1*  ’•  fifvres  intermdt.  simples  et  pernicieuses  observées  sur  les 

pe//î«- c«»j;>aÿrjc  de  U moû  à bord  du  Forfait.  Tbè-e  de  \tont- 

{3;  Dlioste,  Thèse  de  Moulpellier,  1870. 
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par  l’eau  et  les  corps  gras  en  recouvrant  les  fonds  d’un  doublage  en 
cuivre  semblable  au  doublage  extérieur.  J’ai  entendu  dire  que  cette 
mesure  avait  rendu  de  bons  services  sur  quelques  navires  ; elle  en 
rendrait  encore,  mais  c’est  à cette  condition  que  les  feuilles  de  cuivre 
fussent  exactement  soudées  entre  elles,  cl  non  clouées  simplement  sur  la 
carlingue  et  sur  les  parties  avoisinantes.  Sur  VOcéan  un  doublage  avait 
aussi  été  appliqué  dans  une  zone  embrassant  la  partie  la  plus  déclive 
de  la  cale  et  une  certaine  étendue  de  la  coursive  de  l’arbre  de  l’hélice  ; 
mais  les  feuilles  clouées  et  non  soudées,  n’ont  pas  lardé  à laisser  entre 
elles  des  interstices  par  lesquels  ont  pénétré  l’eau  et  les  corps  gras;  elles 
ont  été  bientôt  corrodées  et  détruites  en  partie;  il  a fallu  les  enlever 
par  lambeaux,  le  bois  sous-jacent  commençant  à se  désagréger  et  à 
répandre  de  fâcheuses  odeurs;  de  plus,  leurs  bords  retroussés  et  tran- 
chants étaient  un  danger  permanent  et  plusieurs  lésions  du  pied  et  de 
la  jambe  en  avaient  été  la  conséquence  (I).  » 

Peut-être  y aurait-il  avantage,  comme  je  l’ai  déjà  dit,  à badigeonner 
les  fonds  du  navire  avec  l’acide  pyroligneux  impur  qui  agirait  à la 
fois  comme  moyen  de  désinfection  et  comme  moyen  de  conservation  du 
bois. 

• 

Une  des  conditions  qui  influent  le  plus  sur  la  salubrité  de  la  cale 
d’un  navire  est,  après  la  libre  circulation  de  l’air  dans  ses  divers  com- 
partiments, la  libre  circulation  des  eaux  qui  s’amassent  dans  les  parties 
basses  des  navires,  et  qui  se  putréfient  inévitablement  si  elles  ne  par- 
viennent jusqu’au  pied  des  pompes  qui  sont  chargées  de  les  rejeter  au 
dehors.  11  ne  serait  pas  diflicile  de  citer  des  cas  où  l’eau  de  la  cale, 
ayant  séjourné  longtemps  dans  un  de  ses  compartiments  par  suite  de 
l’obstruction  du  canal  chargé  de  la  conduire  à la  senline,  est  devenue 
la  source  d’émanations  infectieuses.  M.  Collas,  dans  son  excellente 
thèse  sur  la  Dysenterie,  rapporte  un  fait  on  ne  peut  plus  démonstratif  à 
cet  égard.  La  corvette  la  Triomphante  était  au  mouillage  de  Nouka- 
llyva,  dans  un  point  où  il  n’existait  pas  de  marécages;  il  n’y  avait  pas 
à terre  un  seul  cas  de  dysenterie.  Peu  après,  celte  maladie  commença  à 
sévir  à hord;  l’agitation  du  navire,  d’abord  par  un  coup  de  vent,  puis  par 
un  ras  de  marée,  fil  bientôt  surgir  de  nouveaux  cas.  On  visita  la  cale 
et  l’on  trouva  sous  la  cambuse  une  mare  d’eau  infecte  qui  ne  pouvait 
se  rendre  dans  la  sentine,  le  bâtiment  étant  sur  nez  par  suite  d’un 
transport  d’ancres  sur  l’avant;  on  nettoya  avec  soin  ce  cloaque,  et 
l’épidémie  disparut  (2).  Ce  fait,  pris  entre  mille  autres,  montre  que 
rétablissement  d’un  conduit  d’eau  d’un  diamètre  suffisant,  non  suscep- 
tible d’obstruction,  est  aussi  indispensable  pour  l’assainissement  d’une 
cale  qu’un  système  de  coursives  aériennes,  convenablement  disposé. 


(1)  Bourel-Itoncièrc,  Mém.  cité  {Arch.  de  mèd.  7iav.,  XXItl,  I(i5). 

(2)  Collas,  Thèse  de  Paris,  p.  10  et  11. 
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l'csl  pour  sa  ventilation.  Le  système  des  anguilliers,  adopté  jusque  dans 
ces  derniers  temps,  ne  remplissait  qu’incomplétement  ce  but;  ce  canal 
s’obstruait  souvent  par  les  sédiments  qu’y  déposait  une  eau  limoneuse, 
par  le  détritus  pulvérulent  que  la  carie  du  bois  y accumulait,  ou  enfin 
par  la  précipitation  d’une  bouillie  épaisse  de  matière  ferrugineuse 
oxydée.  A toutes  ces  causes  d’arrêt  dans  fa  circulation  de  l’aqueduc  de 
la  cale  il  fallait  joindre  enfin  les  corps  variés  : morceaux  de  bois  ou  de 
fer, 'étoupes,  cadavres  de  rats,  débris  d’aliments  altérés  qui  s’accu- 
mulent dans  les  cales  les  mieux  tenues,  et  obstruent  souvent  en  divers 
points  le  canal  des  anguilliers.  Les  importantes  modifications  appor- 
tées par  M.  Lugeol  au  système  d’arrimage  ancien  eussent  été  incom- 
plètes, s’il  ne  se  fût  efforcé  d'assurer  en  môme  temps  fa  circulation 
des  eaux  de  la  cale  et  de  les  conduire  sans  obstacle  leur  égout,  la 
sentine  (1). 

11  nous  parait  avoir  lieureusement  résolu  ce  problème  ; attribuant, 
non  sans  quelque  vraisemblance,  la  prompte  oxydation  du  fer  des 
gueuses  formant  le  lest  et  des  feuilles  de  cuivre  du  doublage  à une  ac- 
tion voltaïque  naissant  au  contact  du  lest  de  fer  avec  les  chevilles  de 
cuivre  de  la  carène,  il  avait  pensé  qu’en  éloignant  les  gueuses  du  vaigrage 
par  une  pièce  de  bois  pleine  ayant  0“,1 1 d’épaisseur  et  0“,  10  de  hauteur. 


I. 


tig.  C.  — Coupe  ti'invsi'ersnle  fie  la  quille  et  tiet  pi^e.i  fin  font!  (*). 


on  éviterait  sûrement  la  formation  de  ce  limon  ferrugineux  qui  bouche 
assez  ordinairement  la  lumière  des  anguilliers  (“2). 

^Cctte  pièce  de  bois  intercepte  entre  elle  et  la  carlingue  un  canal  de 
0 ,11  de  diamètre,  et  elle  est  percée  de  trous  éloignés  de  0“,60,  des- 
Im  s transmettre  dans  cet  acqueduc  ou  paraclose  les  eaux  d’infiltrp- 
lon.  M.  J.ugeol  faisait  remarquer  que  ces  trous  sont  généralement 
• op  petits  et  s obstruent  aisément;  il  proposait,  ainsi  que  cela  a été  fait 


(I)  LuReol,  /oc.  op.  cil.,  p.  2(5. 
t ••  y a pas  <1  an^uillii.r,i  mip  1ns  iiaviros  cuirassés. 

/I.  AniVIIttîlrt  t - 


(*)  a.  Angulllifrt.  _ t. 

/.  Uabord.  — g.  Kausfc  n„ii|,  ''"'V  T ''•.'*'10^  '•«  d.  Bordage  d angiiillier».  — e.  Qi 

I HIC.  — fi,  i>'Mm-v»r*njruc, 
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depuis  à bord  de  V Andromède  et  de  la  Belle-Poule,  de  leur  donner  une 
forme  carrée  de  0“,  10  de  côté,  c’est-à-dire  des  dimensions  égales  à celles 
de  la  paraclose  elle-même.  Nous  croyons  qu’une  modification  non  moins 
avantageuse  consisterait  à laisser  à demeure  dans  la  cavité  des  para- 
closes  une  chaîne  de  fer  galvanisée  dont  les  maillons  auraient  0“,04  de 
diamètre  ; les  chaînes  des  paracloses  de  l’avant  pénétreraient  dans  leurs 
canaux  au  niveau  de  la  soute  aux  poudres  de  l’avant  et  sortiraient  dans 
l’archipompe  ; celles  des  paracloses  de  l’arrière  partiraient  des  soutes  à 
poudre  arrière  et  iraient  également  aboutir  à l’archipompe.  En  laissant 
à ces  chaînes  (limbes-ropes)  une  longueur  assez  grande,  on  pourrait 
leur  imprimer  de  temps  en  temps  un  mouvement  de  va-et-vient,  et 
cette  sorte  de  ramonage  des  anguilliers  les  maintiendrait  constam- 
ment libres  (I).  On' pourrait,  bien  entendu,  les  maintenir  dans  les  di- 
mensions de  O”,!  ! de  capacité  intérieure  que  lui  assigne  M.  Lugeol,  en 
ajoutant  à cette  dimension  les  0“,04  de  diamètre  de  la  chaîne.  Quant 
aux  trous  carrés  verticaux  dont  sont  percés  les  cabrions,  il  y aurait  sans 
doute  avantage  à les  garnir  de  métal,  afin  que  le  poli  de  leur  pourtour 
fût  un  obstacle  à l’arrêt  des  matières  qui  tendent  toujours  à les  obstruer, 
et  l’introduction  fréquente  de  tiges  de  fer  servirait  à les  maintenir  con- 
stamment libres. 

III.  Bobinet  de  cales.  — De  même  que  dans  nos  villes  tout  système 
d’égouts  dans  lequel  le  parcours  d’une  eau  abondante  et  animée  d’une 
certaine  force  de  propulsion  n’est  pas  assuré,  est  vicieux,  parce  que 
des  matières  putrides  y stagnent  forcément;  de  même  aussi,  à bord 
des  navires  qui  ne  sont  pas  complètement  étanches,  l’introduction  de 
l’eau  de  mer,  pour  opérer  le  lavage  des  paracloses  et  de  la  senline,  a- 
t-ellcété  considérée  longtemps  comme  le  complément  indispensable  de 
l’assainissement  de  la  cale  (2)  . 

L’usage  de  robinets  destinés  à laisser  pénétrer  l’eau  de  la  mer  poul- 
ies besoins  du  lavage  intérieur  de  la  cale  est  une  pratique  hardie  à la- 
quelle l’exclamation  admirative  du  poète  latin  : « Æs  triplex  circa 
pectusl  » peut  justement  s’appliquer.  Elle  a été  du  reste  promptement 
suivie  d’applications  analogues,  et  les  robinets  des  différenciomètres, 
ceux  des  soutes  à poudres,  sont  des  hardiesses  du  môme  genre. 

Nos  voisins  les  Anglais,  qui  ont  longtemps  été  nos  maîtres  en  matière 
de  progrès  maritime,  semblent  avoir  adopté  avant  nous  l’usage  des  ro- 
binets de  cale,  comme  le  prouve  ce  passage  de  l’ouvrage  de  Duhamel 

fl)  M.  Barreiros,  traducteur  portugais  de  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  nous 
apprend  que  cette  pratique  que  nous  indiquions  est  usuelle  dans  la  marine  de  son 
pays  (Fonssagrives,  Tratado  de  hygiene  naval  vertido  em  poriuyuez  por  Juô  Francisco 
Barreiros,  Lisboa,  I8C2,  p.  ■42)- 

(2)  Le  médecin  américain  A\  ilson  fait  remarquer  avec  raison  que  l’idéal  est  moins 
d’user  de  cet  artifice,  que  do  disposer  les  choses  de  façon  à ce  qu’il  soit  inutile;  cer- 
tainement oui,  mais  l’idéal  peut  ne  pas  être  atteint  et  il  faut  savoir  y suppléer. 
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du  Monceau  : « Il  faut  introduire  de  l’eau  dans  la  sentine  et  la  pomper 
jusqu’à  ce  qu’elle  sorte  sans  odeur  ; la  pompe  qu’on  pratique  quelque- 
fois à l’avant  des  vaisseaux  servirait  utilement  à y faire  entrer  l’eau  de 
mer;  mais  il  serait  encore  bien  plus  commode  d’établir,  comme  font 
les  Anglais,  un  robinet  de  cuivre  sur  un  membre  dans  la  cale,  à i ou  5 
pieds  sous  l’eau,  vers  le  milieu  du  vaisseau.  Il  est  singulier  qu’une  in- 
tention aussi  simple  et  aussi  utile  n’ait  point  été  adoptée  sur  les  vais- 
seaux français.  On  croit  qu’il  est  toujours  dangereux  de  percer  un 
membre;  mais  ne  le  perce-t-on  pas  pour  placer  un  gournable,  et  le 
trou  que  l’on  ferait  ne  serait-il  pas  aussi  exactement  fermé  par  un  robi- 
net de  cuivre  que  par  un  clou  ou  une  cheville  ? Un  cadenas  mis  au 
robinet  préviendrait  tous  les  accidents  que  l’on  pourrait  craindre  de  cette 
pratique  (1).  » 

Le  vreu  de  Duhamel  du  Monceau  ne  tarda  guère  à être  exaucé,  car 
l’article  I0i5  de  l’onlonnance  du  25  mars  1705,  rendue  par  le  ministre 
Choiseul  (2),  parle  d’un  robinet  de  cale  et  de  la  nécessité  de  l’ouvrir. 
<(  Toutes  fois  et  quantes  il  sera  nécessaire,  de  laver  et  nettoyer  la  cale.  » 
Depuis  celte  époque,  tous  les  navires  de  guerre  sont  munis  d’un  double 
robinet  percé  par  le  travers  de  la  grande  écoutille,  et  renfermé  dans 
des  armoires  surveillées  avec  soin.  Nous  verrons  plus  lard,  quand  nous 
nous  occuperons  de  l’assainissement  du  navire,  comment  ces  robinets 
doivent  être  manceuvrés  pour  arriver  à un  nettoyage  efficace  de  la  cale. 

n . Pompes.  — La  sentine,  confluent  des  divers  égouts  de  la  cale, 
est  le  point  de  rendez-vous  des  eaux  (jii’ils  charrient  ; c’est  là  que  les 
pompes  d’épuisement  les  aspirent  pour  les  rejeter  au  dehors  par  l’extré- 
mité de  manches  de  cuir.  Ces  pompes,  dites  fwmpes  de  cale,  sont  renfer- 
mées dans  la  caisse  rectangulaire  que  constitue  l’archipompe,  et  leur 
fonctionnement  régulier  importe  non-seulement  à la  sécurité,  mais 
encore  à la  salubrité  du  navire.  Elles  sont  de  bois  sur  la  plupart  des 
bâtiments  de  commerce,  et  de  cuivre  à bord  des  bâtiments  de  guerre. 
Les  pompes  le  Testa  qui  peuvent  fonctionner  sans  s’engager  dans  des 
eaux  très-boueuses,  seraient  hygiéniquement  préférables  aux  pompes 


pnl'l Monceau,  toc.  cit.,  p.  18.  — Suivant  M.  Lefèvre,  il  faudrait  partager 
U raio  Morogues,  et  Duhamel  du  Monceau,  le  mérite  du  système  du  lavage  de 

maintenu  **  robinet,  si  mérite  il  y a.  11  ne  parait  pas,  du  reste,  qu’on  ait 

Sané  refusa*^d’*^  pratique,  puisque  d’après  l'auteur  que  je  viens  de  citer,  l’ingénieur 
navirn»  ..  mode  d’assainissement,  en  vendémiaire,  an  11,  pour  des 

santé  de  In  “oe  épidémie  sur  la  rade  de  Brest  (Lefèvre,  Ihst.  du  sera,  de 

lior'ations  notabT.’r r " • P»’’ 

pcment  déterminé’  i • • obligation  imposée  aux  matelots  d’avoir  un  équi- 

i^aisscaux  vaisseau-hôpital  à la  suite  des  escadres  do  dix 

butions  et  des  prérogaUve‘rd!''"‘''  !'"■  ‘‘éterminaiion  des  attri- 

in  marine,  chap.  viii).  **  ” personnel  (Am.  Lefèvre,  llùt.  du  service  de  santé  de 
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ordinaires,  si  la  possibilité  de  délayer  les  houes  de  la  sentine  par  l’inlro- 
duction  d’eau  de  mer  ne  permettait  facilement  de  .se  passer  de  cet 
avantage. 

On  a recommandé  pour  les  bâtiments  très-longs  d’avoir,  indépen- 
damment de  la  maîlresse-pompe,  deux  pompes  secondaires,  Tune  à 
l’avant,  l’autre  â l’arrière  servant  à épuiser  l’eau  qui  se  localise  dans  ces 
points,  suivant  que  le  navire  est  sur  l’arrière  ou  sur  nez.  Les  cuirassés 
, étant  toujours  sur  le  derrière  n’ont  pas  de  pompes  d’assèchement  à 
l’avant.  De  petites  pompes  à main,  indépendamment  des  pompes  fixes, 
permettent  sur  ces  navires  d’assécher  complètement  la  cale.  Tous  les 
navires  devraient  être  munis  de  ces  pompes  à main. 

A bord  des  navires  h vapeur  il  existe  des  pompes  de  cale  ou  d’épui- 
sement qui  sont,  h la  fois  aspirantes  et  foulantes,  et  qui  sont  mises  en 
action  par  le  jeu  de  la  machine,  toutes  les  fois  qu’il  y a nécessité  de  les 
faire  fonctionner  ; le  tuyau  de  refoulement  de  ces  pompes  perce  indi- 
rectement les  murailles  du  navire  et  verse  au  dehors  l’eau  élevée  par  le 
tuyau  d’aspiration.  C’est  là  une  force  d’épuisement  accessoire  que  l’hy- 
giène peut  utiliser  avec  d’autant  plus  de  fruit  pour  un  nettoyage  plus 
complet  et  plus  fréquent  de  la  cale  des  navires,  qu’il  ne  cause  aucune 
fatigue  à l’équipage.  Les  pompes  rotatives  commencent  à prévaloir  sur 
les  autres. 

Pour  que  des  pompes  de  cale  soient  avantageuses  à l’hygiène  des  na- 
vires, il  faut  qu’elles  réunissent  les  qualités  suivantes: 

1“  Fonctionner  sans  un  déploiement  considérable  de  force,  ou  mieux 
sous  l’action  de  la  machine  ; 

2°  N’ôtre  point  susceptibles  d’engorgement  ; 

3®  Avoir  leur  pied  recouvert  d'une  toile  métallique  à mailles  assez 
larges  pour  que  l’eau,  boueuse  jusqu’à  un  certain  ilegré,  puisse  s’y  intro- 
duire, carautremenl  on  laisserait  dans  la  sentine,  un  limon  délétère.  Sur 
les^navires  américains  le  pied  de  la  pompe  est  garni  d’un  tissu  à mailles 
larges  pour  éviter  le  passage  des  corps  solides  qui  arriveraient  à l’obstruer. 

4°  Descendre  très-près  du  fomls  de  la  sentine  pour  que  l’épuisement 
soit  aussi  parfait  que  possible.  Les  installations  de  nos  bâtiments  de 
guerre  réunissent  assez  complètement  ces  avantages. 

li  ne  fafulrait  pas  croire,  du  reste,  que  l’idée  de  pomper  les  eaux  delà 
cale  fût  d’origine  moderne;  elle  a dû  naître  avec  la  navigation,  et 
M.  Deslandes  nous  apprend  que  les  anciens  avaient,  comme  nous,  dans 
leurs  navires,  des  appareils  pour  vider  les  eaux  croupies  que  con- 
tient toujours  cette  partie  de  la  cale  qu’ils  nommaient  aussi  sentine  (l). 

Il  est  au  moins  présumable  que  cette  installation  chez  eux  était  toute 
relative  à la  sécurité  du  navire,  et  que  l’hygiène  navale  n’a  dû  l’utiliser 
qu’à  une  époque  très-rapprochée  de  nous. 

(1)  Dcslandos,  Essai  sur  la  marine  des  anciens,  particulièrement  sur  leurs  vaisseaux 
de  guerre.  Paris,  I7(i8,  p.  G8. 
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l e nettoyage  des  cales  partage  les  hygiénistes  en  deux  camps;  les  uns 
sont  partisans  du  lavage  de  la  cale  par  les  robinets,  les  autres  considèrent 
comme  une  absurdité  d’introduire  de  l’eau  dans  un  navire  et  d’y  créer 
ainsi  un  foyer  d’humidité  permanent.  Voilà,  à mon  sens,  comment 
cette  question  pratique  peut  être  jugée,  h'élanchéité  d’une  cale  est  un 
idéal  (ju’il  faut  poursuivre.  On  l’atteint  sur  les  navires  cuirassés,  et  j’ai 
pu  m’assurer  en  visitant  la  cale  de  VOcéan,  que  la  description  que  fait 
I M,  Boiirel-Honcière  de  son  exquise  propreté,  de  sa  siccité,  de  son  aspect 

I réjouissant  pour  l’œil,  de  son  absence  d’odeur,  n’a  rien  d'exagéré.  Ce 

serait  un  contre-sens  que  d’introduire  de  l’eau  dans  une  cale  semblable. 
Mais  quand  un  navire  fait  de  l’eau,  quand  celle-ci  y entre  en  quantité 
suffisante  pour  amener  dans  ses  bas-fonds  un  travail  de  fermentation 
putride,  comme  les  pompes  ne  peuvent  l’extraire  complètement,  j’estime 
qu’il  faut  délayer  ces  eaux  putrides,  de  telle  façon  que  leur  relicpiat 
q«n  échappe  à l’action  épuisante  des  pompes,  soit  aussi  peu  concentré 
que  possible. 

V,  Il  faut  enfin  que  la  calo  du  navire  ne  soit  pas  plate,  c’est-à-dire 
que  les  foi  mes  du  navire  aient  une  certaine  finesse.  M.  Wilson  insiste 
sur  les  inconvénients  de  ce  mode  de  construction  (jui  donne  à certains 
navires  dont  on  veut  élargir  les  flancs  outre  mesure  une  forme  telle  que 
chaque  couple  y figure  une  sorte  de  parenthèse  horizontale  ; sur  ces  bâ- 
timents l’eau  stagnant  dans  les  parties  évasées,  ne  peut  se  réunir,  forme 
des  stagnations  latérales,  et  devient  inaccessible  aux  pompes.  11  fait  re- 
marquer, du  reste,  et  l’hygiène  navale  s’en  félicite,  que  ces  navires 
plais  ont  de  si  mauvaises  (jualités  nautiijues  qu’il  n’est  guère  à craindre 
qu’ils  SC  multiplient  beaucoup  ; I), 
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COMPARTIMENTS  DE  LA  CALE. 


Maintenant  que  nous  avons  envisagé  d’une  manière  générale  les  con- 
ditions hvgiéniques  de  la  cale,  étudions  au  même  point  de  vue  ses  com- 
partiments principaux  et  surtout  ceux  qui  sont  ordinairement  habités. 


SI  - — Machine  et  dépendances. 

* ur  les  navires  à vapeur  la  machine  et  ses  annexes  occupent  une 

r • - résulte  un  cloisonnement  qui  serait  dé- 
^ ^ ^*^f‘ilion  si,  par  le  fait  de  la  chauffe,  une  ventilation  assez 
«iirnfiy  ^‘''blissait  dans  certains  points.  M.  fiourel-lloncièrc  a 

ce  propos  la  ventilation  naturelle  qui  existe  dans  la  coursive 


(I)  Wilson,  Sav.  ic. 
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de  l’arbre  de  couche.  Les  navires  cuirassés  offrent  à leur  machine  des 
proportions  spacieuses  et  des  moyens  relativement  actifs  d’éclairage 
naturel  et  de  ventilation  (1). 

Les  machines  intéressent  l’hygiène  du  navire  : l"par  l’obstacle  qu’elles 
offrent  à une  aération  de  bout  au  bout  ; 2“  par  la  chaleur  qu’elles  rayon- 
nent dans  les  diverses  parties  du  navire;  3“  par  l’humidité  que  les  eaux 
(les  chaudières  répandent  dans  la  cale  et  par  les  matières  grasses  qu’elles 
y envoient.  Nous  nous  occuperons  en  leur  lieu  des  considérations  rela- 
tives à ces  divers  sujets  (2). 


§ 2.  — Cambuse  et  panelerie. 

1“  hîi  cambuse  {2)  est,  par  sa  position  sur  la  plate-forme  de  la  cale, 
aussi  bien  que  par  sa  destination,  vouée  k une  insalubrité  en^quelque 
sorte  inévitable.  Tous  les  auteurs  qui  ont  écrit  sur  l’hygiène  navale, 
et  particulièrement  Delivet  (4),  ont  à l’envi  fortement  insisté  sur  ce 
point;  une  foule  de  conditions  défavorables  sont,  en  effet,  accumulées 
dans  cette  partie  du  navire.  Sorte  de  parallélipipède  creux  auquel  man- 
(pie  seulement  sa  paroi  supérieure,  la  cambuse  n'est  que  très-impar- 
faitement aérée  ; les  vivres  qu’on  y emmagasine  pour  les  distributions 
quotidiennes  y subissent  souvent  un  commencement  d’altération  qui 
se  traduit  par  une  odeur  repoussante  ; des  vapeurs  vineuses  et  alcooli- 
ques s’y  répandent;  les  gamelles  et  bidons,  quelque  bien  récurés  qu’ils 
soient,  apportent  leur  tribut  à ces  émanations  malsaines  ; enfin  les  pers- 
pirations diverses  des  agents  qui  séjournent,  le  corps  demi-nu,  dans 
cet  espace  resserré,  la  lumière  artificielle  qu’il  faut  nécessairement  y 
entretenir,  même  pendant  le  jour,  sont  les  principales  causes  d’un  mé- 
phitisme fort  appréciable  à l’odorat,  et  que  la  vigilance  la  plus  minu- 
tieuse ne  réussit  presque  jamais  écarter. 

La  cambuse  est  l’un  des  compartiments  du  navire  les  plus  insuffisam- 
ment aérés.  A bord  des  bâtiments  sans  batteries,  l’air  extérieur  pénétrant 
directement  dans  la  cambuse,  et  apportant  avec  lui  une  lueur  solaire, 
diffuse  sans  doute,  mais  qui  vaut  cependant  mieux  que  l'obscurité,  les 
conditions  hygiéniques  sont  moins  défavorables  ; elles  le  deviennent 

(1)  M.  Bourel-Roncière  indi(}uc  pour  VOcé^tn  les  cliilTres  suivants  : emplacement  de 
la  machine  1,980“»  dont  l.ïOO  pour  la  chambre  de  chauffe;  carré  d’aération  37“»,50 
réduit  par  les  obstacles  à 2ln>ij875.  Sur  les  corvettes  du  type  Thélis,  l’emplacement 
de  la  machine  est  de  1,000“’  et  le  carré  d'aération  de  28“*,.30. 

(2)  Voir  plus  loin  le  chapitre  relatif  à la  salubrité  comparative  de  différents  groupes 
et  types  de  navires. 

(3)  Le  mot  cambuse  dérive,  suivant  quelques  auteurs,  du  hollandais  kabuys,  et  corres- 
pond en  portugais  au  mot  pniol.  Si  nous  voulions  entrer  ici  dans  une  discussion  éty- 
mologique il  nous  serait  facile  do  démontrer  que  le  mot  paiot  employé  jadis  dans  les 
bagnes  pour  désigner  les  forçats  chargés  d’un  détail  de  comptabilité  vient  directement 
du  portugais. 

(4)  Delivet,  Principes  d'hygiène  navale.  Cônes,  1808,  p.  KL 
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surtout  à bord  des  vaisseaux.  .Ainsi  la  cambuse  des  trois-ponts  manquait 
presque  complètement  d’air  et  de  lumière  ; son  panneau  ouvert  dans  le 
faux  pont  n’était  pas  directement  au-dessous  de  celui  de  la  première 
batterie,  et  de  cette  disposition,  qui  n’existait  point  à bord  des  vaisseaux 
à deu.x  ponts,  résultait  nécessairement  un  obstacle  à la  libre  pénétration 
de  l’air  extérieur.  La  cambuse  des  cuirassés  du  type  Océan  est  placée  entre 
le  magasin  général  et  les  soutes  à poudre  de  l’avant,  elle  est  beaucoup 
moins  insalubre  que  celle  des  anciens  grands  navires  (1).  Il  en  est  de 
môme  de  celle  des  corvettes,  mais  encore  cette  partie  de  la  cale  laisse- 
t-elle  beaucoup  à désirer  sur  ces  navires  au  point  de  vue  de  l’aération. 
Les  manches  à vent  de  la  cambuse,  quelque  disposition  qu’on  leur 
donne  sur  les  grands  navires,  alors  môme  que  s’abouchant  h l'un  des  écu- 
biers  de  la  deuxième  batterie,  elles  traversent  le  pont  de  la  première 
pour  aller  se  déverser  dans  le  panneau  de  la  cambuse,  ne  neutralisent 
«pie  très-imparfailement  la  température  toujours  élevée  de  celte  partie 
du  navire  et  ne  lui  fournissent  ({u’iin  air  insuffisamment  renouvelé,  d’au- 
tant plus  que  les  manches  en  toile  s’étranglent  souvent  sur  les  iloires  et 
que  les  manches  en  tôle  ne  peuvent  y arriver  qu’en  encombrant  les  com- 
partiments qu’elles  traversent.  Il  faut,  de  toute  nécessité,  qu’une  ventila- 
tion efficace  assure  le  renouvellement  incessant  de  l’air  de  la  cambuse. 
Comme  pour  le  reste  de  la  cale,  les  couloirs  que  doit  traverser  cet  air 
sont  disposés  convenablement  et  l’attendent.  Les  coursives  latérales  de 
la  cambuse  communiquent  par  des  portes  munies  de  barreaux  è leur 
partie  supérieure,  en  avant  avec  le  magasin  général,  en  arrière  avec  la 
coursive  de  la  grande  cale  ; ces  coursives  affectées  généralement  ù bord 
des  vaisseaux,  l’une  à la  panneterie  et  è la  fromagère,  l’autre  aux  appro- 
visionnements de  sucre,  café,  lég,umes  secs,  rafraîchissements  de  ma- 
lades, etc.,  pourraient  être  traversées  incessamment  par  un  air  obéissant 
ù des  tuyaux  d’appel,  lesquels  communiciueraient  avec  la  cheminée  du 
four  ou  de  la  cuisine,  ou  avec  les  fourneaux  des  machines  à vapeuC(2). 
Si  1 on  répugnait,  par  une  cause  quelconque,  à celte  installation,  l’usage 
d un  \enlilaleur  à effet  double  d’aspiration  et  île  refoulement  remplirait 
efficacement  le  môme  but. 

M.  Ilourel-lloncière  ne  laisse  pas  d'illusion  sur  l’efficacité  du  jeu  des 
■«manches  pour  renouveler  l’air  des  cales  des  cuir.assés,  ceux  de  tous  les 


l'ilc  p#i  ^ cambuse  de  VOcénn  un  cubage  brut  de  100“*; 

par  une  panneau  de  8“*, 70  k caillebotis  en  fer.  Elle  est  ventilée 

corvette  cuirassée  ordinaire,  s’y  passer  de  lampes.  La 

le  magasin  Kénéral  «.«  i-  ^ * î*"*'*  ‘^‘*"*00^0  dont  l’une  des  parois  communique  avec 
sin  et  la  cambuse  sont  ülîl?  * ““'  a'  ^ cliaufTerie,  de  sorte  que  le  maga- 

l,>r.  cit.,  p.  113)  temps  par  cette  disposition  (Bourel-lloncière, 

de  (le  cLré  lupèrflci?.'"^*^*°  d'aération  net  et 

aspiratioiHc^  déprndmmM  1 'ontiler  par 
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navires  dont  les  cales  ont  le  plus  besoin  qu’on  les  ventile.  Les  trompes- 
fixes  ne  sauraient  remplir  cet  office  et  on  est  obligé  de  recourir  aux 
manches  en  toile.  Les  corvettes  cuirassées  sont  moins  mal  partagées  à 
raison  du  trajet  moindre  que  l’air  a parcourir  par  les  manches  pour  | 
arriver  à la  cale  : sur  quelques  navires  on  a essayé  de  ventiler  la  cam- 
buse à l’aide  d'une  manche  se  bifurquant  et  allant  s’abouchant  aux  écu  " 
hiers.  Cette  idée  mériterait  peut-être  d’être  reprise. 

C’est  surtout  pour  la  cambuse  que  les  feux  d’assèchement  doivent  être 
d’une  application  Journalière.  11  ne  faut  pas  oublier  que  nulle  partie  du 
navire  n’est  plus  humide,  et  parce  que  des  liquides  y sont  continuelle- 
ment transvasés,  et  parce  que  des  hommes  y séjournent,  et  parce  ([uei, 
les  ustensiles  de  table,  qu’on  y rapporte  après  chaque  repas,  sontdansij 
un  état  habituel  d’humectation.  Le  biiquage  à sec  {dry  stoning  des  An- 
glais) doit,  pour  la  cambuse,  être  substitué  d'une  manière  constante  airf 
lavage,  procédé  insalubre  contre  lequel  l’expérience  de  la  navigation  ne 
cesse  de  protester  (11. 

Le  panneau  h treillis  qui  fait  communiquer  la  cambuse  avec  le  fau>  | 
pont  vaut  infiniment  mieux  que  le  panneau  plein;  mais  il  serait  à dési-  1 
rer  qu’il  fût  large,  et  (ju’au  lieu  de  le  faire  en  bois  on  le  confectiomuU  ei  | 
fer, ce  qui  permettraitde  lui  donner,  àsoliditéégale, des  mailles  beaucouj  ] 
plus  larges.  11  importe  de  se  rappeler  ici  que  comprimer  une  émanatioi 
délétère  dans  les  parties  basses  d’un  navire,  en  la  renfermant  et  l’iso-' 
lant  en  quelque  sorte,  c’est  accroître  sa  puissance  nuisible  ; que  les  re-^^ 
coins  les  plus  fétides  d’un  navire  ne  sauraient  devenir  inolfensifs,  <[u’L 
la  condition  d’être  exposés  aussi  largement  que  possible  à l’air  et  à lai 
lumière.  Les  capitaines  jaloux  de  conserver  la  santé  de  leurs  équipage; 
doivent  donc  veiller  minutieusement  au  maintien  de  la  propreté  de  If^^ 
cambuse  et  des  agents  qui  l’habitent  (2).  ; 

L’assèchement  quoditiendes  parois  au  faubertsec;  l’exposition  préa-; 
lablc  des  gamelles  à l’air  avant  qu’on  les  descende  dans  la  cambuse  ; It 
soin  de  n’y  introduire  que  du  pain  refroidi  ; une  fermeture  exacte  de; 
foudres;  une  inspection  journalière  des  boîtes  de  conserves  pour  l’équi-  I 
page  et  les  convalescents  ; le  rejet  immédiat  de  celles  qui,  par  leur  boni  | 
bernent,  accusent  une  détérioration  avancée;  des  désinfections  réitérée: | 
par  le  chlore,  etc.,  constituent  un  ensemblede  ces  petits  détails,  (lui,  réuni; 
en  faisceau,  réalisent  les  grands  résultats.  Nous  avons  à peine  besoii  ^ 
d'ajouter  que  le  médecin  delà  marine,  tuteur  naturel  des  intérêts  hygié-  F 
niques  de  l’homme  de  mer,  ne  doit  jamais  abdiquer  ses  prérogatives  pré  | 

(1) Lclavagtî  de  la  cale  à l’eau  douce  entre  cependant  comme  procédé  cxceptionnc  | 
dans  ce  que  M.  liourel-noncière  a appelé  méthode  d'assainissement  des  cales  des  cui  ^ 
rassés.  On  emploie  pour  laver  la  cale  l’eau  des  chaudières  refroidies,  on  épuise  le  f 
dernières  eaux  par  les  pompes  d’assèchement,  en  procède  îi  un  grattage  minutieux  h 
on  enlève  les  phi<iues  de  parquet  et  quand  la  cale  est  séchée,  on  badigeonne  Ji  la  chaux  ( 

(2)  Les  anciens  nommaient  dtætarU  sur  leurs  trirèmes  les  agents  de  la  cainbus  i 

(Pitiscus,  Lexic.  fltiUy.  roman.  Leovardiæ,  cijijccxui,  t.  1,  p.  Cül.)  | 
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servairices,  et  que,  secondant  par  sa  surveillance  éclairée  les  efl'orts  de 
la  police  générale  du  navire,  il  doit  veiller  atlenliveiiient  à ce  que  les 
Il  prescriptions  d’hygiène  relatives  à la  cambuse  soient  assidûment  exécu- 
t tées,  et  que  les  fumigations  désinfectantes  y soient  en  particulier  faites 
\ d’une  manière  régulière. 

Une  mesure  dont  il  importe  beaucoup  aussi  de  maintenir  l’exécution, 
consiste  à empêcher  les  agents  de  la  cambuse  d’y  séjourner  hors  le  temps 
où  ils  y sont  appelés  par  leur  service  ; c’est  là  une  précaution  douhlemenl 
salutaire,  d’abord  parce  qu’elle  force  ces  agents  à sortir  d’une  atmos- 
phère conlinée  et  sombre  qui  les  étiole,  et,  en  second  lieu,  parce  qu’elle 
obvie  à l’une  des  causes  nombreuses  qui  altèrent  la  pureté  de  l’air  de 
cette  partie  du  navire. 

2- La.  paneterie  doit  également  être  surveillée.  Sur  les  cuirassés  du 
type  Gauloise  elle  est  placée  dans  la  cale  avant  et  s’ouvre  sur  une  des 
coursives  (jui  bordent  la  cambuse.  M.  Deschiens  a signalé  l’odeur  qui  se 
dégage  des  pains  chauds  qu’on  y enferme.  J’ai  constaté  à bord  des  cui- 
rassés des  types  nouveaux,  l’Océan  en  particulier,  combien  l’odeur  de  la 
pancterie  était  désagréable. 

Il  ne  faut  pas  songer  seulement  à ce  qu’exhale  le  pain,  mais  à ce  qu’il 
peut  absorber  en  se  refroidissant.  Il  est  donc  de  prudence  de  ne  jamais 
l’enfeimer  chaud  dans  la  paneterie. 


§3.  — Mayasiii  yénéral. 


Le  magasin  général,  situé  sur  l'avant  de  la  cambuse,  est  consacré 
au  logement  d’approvisionnements  variés  qui  ne  sauraient,  à raison  de 
leur  nature,  être  placés  dans  les  divisions  générales  de  la  cale  (manœuvres 
d’un  usage  journalier,  approvisionnements  spéciaux  des  divers  maîtres, 
ustensiles,  linges  et  objets  de  couchage  de  l’hôpital,  etc.);  il  est  confié 
aux  soins  d’un  agent  spécial  qui  se  complaît  d’ordinaire  dans  sa  demeure 
sous-marine,  et  l’orne  avec  un  art  et  une  coquetterie  qui  en  font  l’un 
des  points  du  navire  qu’on  présente  de  préférence  à la  curiosité  des  \i- 
siteurs(l).  l*ar  malheur  sa  salubrité  n’est  nullement  en  rapport  avec  son 
élégance,  et  son  aération,  comme  celle  de  la  cambuse,  est  véritablement 
insultisanle.  Le  système  d’arrimage  Lugeol  n’a  qu’imparfaitement  remé- 
dié à cet  inconvénient;  le  magasin  général  ne  reçoit  d’air,  en  effet,  que 
par  les  coursives  latérales  de  la  cambuse,  avec  lesquelles  il  communique 


*^J*.*'^^*^*'  **  existe  deux  magasins  généraux  superposés  tous  les  deux  au- 
ssuus  e a igne  de  flottaison  ; l’inférieur  ne  reçoit  d’air  que  par  le  panneau  qui  le 
supérieur.  L’atinospliére  du  premier  est  méphitique.  On 
M fteiue- H anche  qu'une  bougie  y brûlait  parfois  diflicilement. 

‘ . d’une  façon  pittoresque  ce  magasin  inférieur  en  disant 

nUi  1 a'  Le  plug  élevé  de  ces  deux  magasins  (jui  a une 

capacité  ü-  oi  ,M1  dispose  d’une  ouverture  aératoiro  do  2-, 728  (prenant  l’air  dans 
le  faux-pont),  mats  on  est  obligé  d’y  entretenir  constamment  de  la  lumière. 
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par  deux  portes  à barreaux,  et  parle  panneau  exigu  au  moyen  duquel  il 
s’ouvre  dans  le  biux  pont.  Aussi  les  manœuvres  diverses,  les  caisses  à 
peinture,  les  caisses  contenant  le  suif,  les  objets  de  literie,  etc.,  y répan- 
dent-ils une  odeur  insalubre.  Ajoutons  qu’une  lampe  est  incessamment 
maintenue  allumée  dans  le  magasin  général  et  devient  pour  lui  une 
cause  de  méphitisme  de  plus,  et  qu’il  est  permis  de  regretter,  aussi  bien 
au  nom  de  l’hygiène  qu’au  nom  des  convenances,  que  l’usage  de  faire 
du  magasin  général  un  lieu  d’arrêts  pour  les  élèves  et  grades  assimilés, 
se  soit  conservé  dans  la  marine. 


§ 4.  — Cales  particulières  et  soutes. 

La  disposition  des  cales  partielles,  importe  beaucoup  à la  salubrité  du 
navire.  Telles  sont  la  cale  à eau,  la  cale  au  vin,  les  diverses  soutes. 

Les  cales  à eau  n’intéressent  l’hygiène  que  par  l’humidité  qu’elles 
dégagent.  Nous  dirons  plus  loin  que  cet  inconvénient  est  bien  plus  réel 
aujourd’hui  qu’il  ne  l’était  avant  la  généralisation  de  l’emploi  des  appa- 
reils distillatoires.  L’eau,  avec  certains  de  cesappareils,  arrive  à une  tem- 
pérature, très-élevée  dans  les  caisses  et  remplit  de  ses  vapeurs  la  cale 
qui  les  loge.  Celte  portion  de  la  cale  doit  être  tenue  dans  un  grand  état 
de  propreté.  11  ne  faut  pas  oublier  en  effet  que  l’eau  au  contact  d’une 
atmosphère  se  laisse  pénétrer  par  les  gaz  et  les  vapeurs  qu’elle  contient 
et  peut,  si  cette  atmosphère  est  insalubre,  contracter  des  qualités  fâcheu- 
ses. La  cale  à eau  est  actuellement  à l’arrière  sur  tous  les  bâtiments  à 
vapeur.  UOcéan  a quatre  cales  à eau,  deux  devant  et  deux  derrière. 

2“  Quant  à la  cale  au  vin  tout  le  monde  connaît  l’odeur  désagréable 
qu’ellp  exhale.  Pendant  une  campagne  de  quatre  ans  sur  le  brig  l'A- 
beille,]di\  pu  me  convaincre,  par  une  pénible  expérience  personnelle,  des 
inconvénients  de  ce  voisinage.  Aujourd’hui  sur  tous  lesbâlimcnts  à va- 
peur la  cale  au  vin  est  sur  l’avant. 

3“  Soutes.  — Les  soutes  diverses  : « biscuits,  à légumes,  à voiles,  à char- 
bon, etc. , étant  habituellement  closes,  ne  peuvent  compromettre  l’hygiène 
du  navire  qu’autant  que  le  défaut  d’une  fermeture  hermétique  ou  l’ab- 
sence d’une  aération  rafraîchissante,  permettent  aux  approvisionnements 
qu’elles  renferment  de  s’imprégner  d’eau  ou  de  s’échauffer,  et  par  suite 
de  subir  un  degré  variable  d’altération  (1).  Les  soutes  à légumes  doivent 
surtout  être  surveillées  sous  ce  double  rapport  : on  sait  quelle  odeur  fé- 
tide dégagent  les  pois  ou  les  haricots,  quand  ils  fermentent  en  grandes 
masses;  le  déchet  qui  en  résulte  n'est  certainement  pas  le  seul  inconvé- 
nient de  celte  altération.  L’inlluence  favorable  d’une  atmosphère  fraî- 

(l)Oii  embarque  encore  aujourd’hui  beaucoup  trop  de  biscuit  sur  les  navires,  ce  qui 
a le  double  inconvénient  d’absorber  un  espace  qu’on  pourrait  mieux  employer  et  de  pro- 
duire do  nombreux  déchets  de  cette  denrée.  J’insisterai  plus  loin  sur  ce  point. 
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cbe  et  renouvelée  autour  de  ces  soûles,  pour  la  conservation  des  appro- 
visionnements qu’elles  renferment,  ne  saurait  être  mise  en  doute.  Ainsi,  à 
bord  du  Valmy,  la  température  des  quatre  soutes  à légumes  de  l’avant 
était  telle,  par  suite  du  défaut  d’aération,  que  leur  contenu  s’échauf- 
fait, et  répandait  une  odeur  fétide  ; la  chaleur  produite  par  cette  fer- 
mentation devenait  môme  assez  forte  pour  que  l’étoupe  sortit  des  cou- 
tures. Les  soutes  à légumes  de  l’arrière,  aérées,  au  contraire,  par  une 
manche  à vent  maintenue  constamment  en  place,  ne  présentaient  rien 
de  semblable. 

§ 5.  — Prisons. 


De  tous  les  compartiments  de  la  cale,  aucun  n’appelle  au  môme  degré 
que  les  prisons  (1)  la  surveillance  de  l’bvgiène. 

L’emprisonnement  est  une  des  peines  disciplinaires  en  vigueur  à bord 
des  navires;  mais  l’endroit  où  elle  est  subie  1a  rendrait  e.xceptionnelle- 
menl  rigoureuse,  si  les  prescriptions  du  Code  pénal  maritime  n’en  li.xaienl 
à un  temps  très-court  la  durée  maximum.  La  navigation  a ses  inévitables 
nécessités,  contre  lesquelles  toute  philanthropie  vient  briser  ses  efforts, 
et  nous  comprenons  très-bien  que  les  prisons  des  bâtiments  ne  puissent 
jamais  ni  être  Irès-bygiéniquement  situées,  ni  recevoir  des  proportions 
très-spacieuses.  Voyons  toutefois  si,  sans  compromettre  les  nécessaires 
rigueurs  de  l’emprisonnement  à bord  des  navires,  on  ne  pourrait  pas 
modiller  avec  avantage  quelques-unes  des  conditions  défavorables  dans 
lesquelles  il  est  subi. 


Suivant  l’eslimation  de  Tregold,  une  prison  civile,  pour  être  salubre, 
doit  fournir  à chacun  des  détenus  17  mètres  cubes.  Dans  les  établisse- 
ments pénitentiaires  français  où  le  système  cellulaire  est  en  vigueur, 
les  cellules  ont  de  28  mètres  cubes  de  capacité  intérieure  à 33  mètres 
cubes  environ.  On  ne  saurait  bien  évidemment  exiger  que  les  prisons 
nautiques  offrissent  des  conditions  aussi  avantageuses,  ni  sous  le  rapport 
de  1 étendue,  ni  sous  le  rapport  de  l’aération.  Il  est  vrai  que  l’emprison- 
nement à bord  des  navires  est  une  peine  relativement  rare  et  dont  la 
durée  est  courte.  Les  dimensions  des  prisons  des  navires  sont  insuffi- 
santes, môme  sur  les  cuirassés  (jui  présentent  sous  le  rapport  de  leurs 
prisons  des  conditions  meilleures  que  celles  de  l’ancienne  marine. 
Deschiens,  médecin- major  de  la  frégate  la  Gauloise,  assigne  aux  pri- 
dimensions  suivantes  : hauteur  1“,73  ; longueur 
, , argeur  moyenne  1“,37.  Iæ  prisonnier  y trouve  donc  un 

tes  prisons  de  leurs  navires  de  guerre  du  nom  expressif 

séjourner  sans  y courir  des  telle  sorte  que  nos  matelots  ne  sauraient  y 

ces  périls  dramatiques  sont  moh!^  ‘t  vaut  mieux  qu’il  en  soit  ainsi  parce  que 

qui  résulteraient  du  séjour  dan^d  't‘|«  lents  et  peu  expressifs 

lyitAun  avMntüj-  ,nm,L  “08  prisons  moins  malsaines.  » (J.  AVilson,  Sav.  hyu., 

nnun  apptmhxmovmy  wounded  m,u  on  Shiphoard.  Wasliington,  l«7ü,  p.  13.) 
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emi)lacemenl  cubique  de  G“^,ll.Le  carré  d’aéralion  de  la  prison  est 
de  ü'",75  (il  esl  vrai  qu’il  est  pris  sur  une  porte  grillée  recevant  l’air 
de  la  cale).  M.  Descliiens  dit  que,  môme  aj)rès  que  celle  prison  avait  été 
occupée  (par  un  seul  individu)  plusieurs  jours  de  suite,  la  température  |[ 
intérieure  ne  variait  pas  entre  lU  et  10®“=  (1).  \ 

Dans  l’ancienne  marine  à voiles  les  prisons  avaient  des  dimensions  J 
délerminées  suivant  le  type  des  navires.  Les  bâtiments  à batterie  barbette 
étaient  démunis  de  prisons  comme  ils  le  sont  encore  aujourd’hui, 
c’était  dans  la  cale  même,  et  non  dans  un  compartiment  spécial,  que  la 
peine  de  l’emprisonnement  y était  subie.  Le  nombre  et  les  dimensions 
des  prisons  variaient,  du  reste,  suivant  le  rang  et  la  force  des  navires. 

11  en  existait  deux  à bord  des  vaisseaux  et  des  frégates.  Les  frégates  de 
troisième  rang  et  les  corvettes  n’en  avaient  généralement  qu’une  et  c’é- 
tait à bâbord  qu’elle  était  placée.  Le  vaisseau  de  premier  rang, 

avait  deux  prisons  de  2“,20  de  longueur,  2“,10  de  largeur  et  1“,70  de 
hauteur).  Le  Taeje,  vaisseau  de  deuxième  rang,  de  100  canons,  avait  des 
prisons  ])lus  spacieuses  (3“,50  de  longueur,  1“,50  de  largeur,  l“,7o  de 
hauteur).  Les  prisons  du  Saint-Louis,  vaisseau  de  troisième  rang,  de  90  ’ 
canons  avaient  chacune  8*", 874  de  vide;  celles  de  la  Persévérante,  frégate 
de  oO,  5“,74ü;  celles  de  la  Psyché,  frégate  de  troisième  rang,  2“,97  ; la 
prison  unique  de  corvette  de  premier  rang,  était  mieux  par- 

tagée ; elle  avait  une  capacité  de  4“ ,60;  enfin  V Allier  pris  pour  type  des  - 
anciens  bâtiments  de  transport  avait  une  prison  qui  cubait  3“,40. 

Lorsqu’il  existait  deux  prisons,  elles  étaient  symétriquement  placées 
dans  le  nouveau  plan  d’arrimage , sur  l’arrière  des  annexes  de  la 
cambuse;  l’une  de  leurs  parois  formait  la  cloison  externe  de  la  coursive 
de  la  cambuse,  l’autre  était  constituée  j)ar  la  muraille  du  navire,  la  troi- 
sième paroi  regardait  l’arrière  et  présentait  la  porte  de  communication. 
Celle-ci  était  percée,  soit  d’un  losange  creux,  croisé  par  deux  baguettes 
de  fer  diagonales,  soit  de  trous  d’un  assez  grand  diamètre.  Ces  ouver- 
tures constituaient  le  seul  moyen  d’aéralion  de  la  cellule.  On  ne  saurait 
évidemment  exiger  que  les  prisons  des  navires  fussent  plus  spacieuses, 
mais  on  pourrait  certainement  compenser  leur  exiguïté  en  leur  donnant 
plus  d’air.  On  y parviendrait  soit  en  perçant  de  trous  obliques  la  cloison  i 
qui  donne  dans  la  coursive  de  la  cambuse,  disposition  qui  fournirait  un 
peu  d’air,  sans  compromettre  une  séquestration  indispensable,  soit  en 
faisant  communiquer  la  prison  avec  la  coursive  de  la  grande  cale,  par  i 
un  long  tuyau  de  0“,08  de  diamètre,  qui  se  terminerait  à l’extérieur  t 
par  une  extrémité  évasée  en  forme  d’entonnoir,  et  qui,  en  appor-  | 

(1)  Deschiens,  Ln  frégate  cuirassée  la  Gauloise  {Ai'ch.  de  méd.  nau.,  t.  Mil.  p.  3C2).  l 
On  ne  doit  pas  oublier  que  la  Gauloise  faisait  partie  de  l’escadre  cuirassée  du  Nord  | 
sous  le  commandement  de  l’amiral  Dompierre  d’IIornoy  et  que  ces  températures  de  | 
l’intérieur  des  cachots  doivent  être  rapportées  îi  des  températures  extérieures  ou 
fraîches  ou  froides.  M.  Bourel-Roncière  fait  ressortir  l’insufilsance  des  dimensions  et 
de  l’aération  des  prisons  des  cuirassés  [toc.  cil.,  p.  114). 


CALE  ET  SES  DÉPENDANCES. 


SI 


tant  <ie  l’air  frais,  établirait  en  môme  temps  une  sorte  de  tirage  (l). 

F.a  prison  doit,  (lu  reste,  être  l’objet  de  soins  minutieux  de  propreté; 
dés  qu’elle  cesse  d’ôtre  occupée,  ses  murailles  doivent  être  essuyées  au 
faubert  sec,  son  plancher  gratté  avec  soin,  les  portes  en  doivent  être 
maintenues  ouvertes;  des  blanchiments  réitérés  à l’eau  de  chaux  addi- 
tionnée d’hypochlorite  désinfectant,  le  soin  de  n’y  laisser  qu’une  baille 
d’aisances  parfaitement  inodore,  d’en  faire  opérer  la  vidange  tous  les 
jours:  telles  sont  les  précautions  les  plus  propres  à assurer  la  bonne 
hygiène  de  cette  partie  du  navire. 

Nous  disions  tout  à l’heure  que  les  prisons  du  navire  ne  répondant 
qu’à  un  besoin  fortuit,  secondaire  en  quelque  sorte  de  la  vie  maritime, 
il  n’était  guère  permis  de  demander  pour  elb*s  l’accroissement  d’un 
espace  que  mille  nécessités  se  disputent  à la  fois  à bord  d’un  bâtiment; 
mais  il  nous  semble  toutefois  qu’on  pourrait  avec  avantage,  sur  les 
navires,  ne  conserver  (ju’une  seule  prison,  en  l’agrandissant  de  l’es- 
pace occupé  par  une  des  annexes  de  la  cambuse  qui,  de  l’autre  côté, 
étendrait  ses  dépendances  jusqu’aux  murailles  mômes  du  navire.  Une 
prison  suflil  habituellement  aux  besoins  de  la  discipline;  mieux  vaudrait 
certainement  en  avoir  une  seule  spacieuse  que  deux  très-exignPs  et  mal 
aérées.  Ici,  du  reste,  comme  dans  toutes  les  questions  où  l’hygiène  na- 
vale n’est  point  admise  à faire  valoir  ses  seuls  intérêts,  nous  ne  faisons 
qu’émettre  un  vceu  ; aux  hommes  compétents  à juger  si  sa  réalisation 
pratique  est  possible.  Nous  ferons  seulement  remar(juer  qu’au  point  de 
vue  de  l’humanité,  non  moins  qu’à  ctliii  de  l’observance  exacte  des 
prescriptions  juridiques,  la  peine  de  l’emprisonnement  ne  doit  jamais 
excéder  la  durée  mnxmum  que  la  loi  lui  attribue  et  qu’elle  ne  peut  être 
subie  que  dans  le  local  réglementairement  affecté  à celte  destination. 
Un  abus  d’autorité,  suivi  parfois  de  déplorables  conséquences,  et  pas- 
sible d’ailleurs  d’une  légitime  répression,  a parfois  transformé  en  prison 
des  soutes  méphiliijues.  L’humanité  et  l’hygiène  protestent  contre  ces 
laits,  au  reste  exceptionnels.  Si  le  législateur  avait  pu  exiger  que  les 
prisons  des  navires  fussent  plus  vastes  et  mieux  placées,  il  eût  certaine- 
ment voulu,  comme  partoid,  (ju’à  une  sévérité  nécessaire  s’alliât  cette 
atténuation  du  cliâtiment  corporel  (jue  l’esprit  public  moderne  a intro- 
duite dans  les  pénalités.  11  ne  l’a  pas  fait,  parce  que  cela  était  impossible. 
Mais  U importe  de  ne  point  oublier^que  l’emprisonnement  à bord  d’un 
navire  a des  rigueurs  que  le  système  cellulaire  le  plus  rigide  ignore 
oomplétemenl  ; que  le  local  où  cette  peine  est  subie  est  privé  d’air,  de 
lumière,  d espace,  de  tout  ce  qui  fait  vivre  en  un  mot  ; que  sa  capacité 
moyenne,  de  laquelle  il  faut  encore  déduire  le  cubage  approximatif  du 
corps  du  prisonnier,  c'est-à-dire  üt  décimètres  cubes  (d’après  l’évalua- 

‘|ui  t’occupes  avec  bf; aucoiip  de  iMn  des  (piestions  d'tiygièru* 
® trouvé  en  analysant  l'air  de  la  prison,  de  la  frégate  Hnstol,  33  vol. 
-t  acide  carboni.iue  -ur  lO.OOü  vol.  (T/.c  l.aucrt,  1873;. 

EovifcAcniVE},  llyg.  nav.  ’ (J 
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lion  (le  Lassaigne),  est  de  n“,9  en  moyenne,  et  l’on  comprendra  la 
nécessité  de  surveiller  soigneusement  les  prisons  des  navires,  et  d’ap- 
porter dans  leur  régime  toutes  les  améliorations  conciliables  avec  les 
imprescriptibles  nécessités  de  la  discipline.  Le  chirurgien-major  du 
batiment,  juge  éclairé  et  impartial  à la  fois  de  la  limite  où  les  droits  de 
la  justice  doivent  céder  devant  ceux  de  l’humanité,  doit,  au  reste,  visiter 
cba(}ue  jour  les  prisons  quand  elles  sont  occupées,  et,  tout  en  se  gardant 
d’une  faiblesse  qui  serait  condamnable,  peser  dans  sa  conscience  et  faire 
valoir  avec  une  fermeté  respectueuse  auprès  de  l’autorité  les  réclamations 
qui  lui  sembleraient  légitimes (I). 


CHAPITRE  II 

Faux-pont  et  ses  dépendances. 


ARTICLE  PREMIER 

FAUX-PONT  DES  NAVIRES  DE  GUERRE. 

§ 1®L  — Faux-pont  en  général. 

Le  faux-pont  est,  à proprement  parler,  le  rez-de-chaussée  de  l’habita- 
tion maritime,  et  celte  assimilation,  parfaitement  légitime,  sous  le 
rapport  de  l’analogie  de  position,  ne  l’est  pas  moins  sous  celui  de  la 
salubrité.  Tous  les  hygiénistes  s’accordent  à regarder  les  rez-de-chaus- 
sée de  nos  maisons  comme  beaucoup  moins  salubres  que  les  étages 
supérieurs,  à cause  du  voisinage  du  sol  et  du  peu  de  pureté  des  couches 
inférieures  de  l’atmosphère;  aussi  dans  les  pays  marécageux,  est-il  d’ha- 
bitude d’élever  les  rez-de-chaussée  au-dessus  du  sol,  pour  les  rendre 
moins  humides  et  moins  malsains.  Le  faux-pont  des  navires  présente,.  \ 
lui  aussi,  des  conditions  défavorables.  En  partie  immergé,  il  emprunte  j 

ù la  porosité  capillaire,  de  ses  murailles  une  inévitable  humidité  qui  j 


(I)  Nous  tenons  do  M.  Couffon,  chirurgien  de  la  marine,  un  fait  qui  montre  bien  que 
la  visite  journalière  de  la  prison  est  un  des  plus  impérieux  devoirs  du  médecin  d’un 
bâtiment.  Un  matelot  de  la  l’roserpine  fut  emprisonné  pour  un  délit  de  discipline;  au 
bout  de  quelques  jours,  et  quoique  le  navire  se  trouvât  dans  les  parages  glacés  du  cap 
Horn,  la  température  de  la  prison  devint  si  élevée,  que  des  symptômes  de  congestion 
cérébrale  grave  se  manifestèrent  chez  le  délinquant  et  durent  ôtro  combattus  par  une 
saignée.  On  sait  qu’un  homme,  à bord  d’un  vaisseau,  fut  trouvé  mort  dans  sa  prison. 

Ces  faits  sont  graves,  mais  ils  incriminent  bien  plus  l’insufflsance  et  la  mauvaise  dispo-  ( 
sition  du  compartiment  de  la  cale  dans  lequel  est  subie  la  peine  de  l’emprisonnement  f 
que  les  rigueurs  d’une  sévérité  d’ailleurs  nécessaire. 
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s’accroit  encore  de  celle  que  les  eaux  de  lavage,  la  pluie  ou  les  coups 
de  mer,  introduisent  journellement  dans  les  profondeurs  déclives  du 
faux-pont;  sa  position  directe  au-dessus  de  la  cale  l’expose  de  plus  aux 
' émanations  qui  s’en  dégagent;  il  en  devient,  en  quelque  sorte,  une 
t annexe  à chaque  remaniement  partiel  ou  général  de  l’arrimage;  l’air, 
enfin,  aussi  bien  que  la  lumière  n’y  pénètrent  souvent  que  de  haut  en 
‘ bas,  à travers  mille  obstacles  intermédiaires,  de  manière  à rendre  très- 
' difficile  le  renouvellement  de  son  atmosphère  intérieure;  ajoutons  enfin 


1 F(iux~]X)nt  (fun  oficien 
trois-ponts  à voiles  i*). 


Fig.  8.  — Faux-pont  du 
vtiiwau  mixte  le  Je»n-Uart  ("). 


que  la  cambuse  y verse  ses  exhalaisons,  que  les  sacs,  parfois  humides, 
y sont  entassés,  qu  il  sert  souvent  de  déversoir  au  trop  plein  du  charge- 


! 5.^<;rtnd  mâL*!**' de*  martres.  — 3.  Cisier»  de  l’équipage.  — 4.  Panneau!.— 
( toilette  de»  a»pir*nU  i irii’.,  ...i  ' ““  aspirants  à tribord,  pétrin  à bâbord.  — 8.  Cabinet  de 

' Commandant  — n et.  u *'  P"*™**®'®  » bâbord.  — 9.  Chambres  d'ofBcier*.  — 10.  Chambre  du 
i n «.  roat.  del  ,'®cond.  - ti.  Sainte-barbe. 

; ('équipage.  — 5.  Soute*  à h iJ"  !oile*.  — 3.  Chambres  des  maitres.  — 4.  Casiess  pour 

• i.  Four.  9.  Cheminée  — i*o  ri  • *■  Pa“"®a»  de  la  cambuse.  — 7.  Panneau  de  la  cale  à eau.  — 

t - tî.  Clair*.»oie  des  marhinJ  -‘■'f*-''»!®  de  la  chambre  de  chauffe.  — 11.  Établi»  de»  mécanicieu». 


cale  au  vin. 

— 18.  Sainte-barbe. 


15  **'  bchelle  de  la  chambre  des  machine».  — 14.  Panneau  de  la 

-L*.  coqueron.  — jfl.  Casiers  pour  les  élèves.  — 17.  Chambres  d’officiers. 
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ment  de  la  cale,  et  nous  aurons  une  idée  des  causes  multiples  qui  pro- 
duisent et  maintiennent  l’insalubrité  du  faux-pont. 

Un  fait  qu’il  ne  faut  pas  perdre  de  vue,  c’est  que  celte  insalubrité 
augmente  ?i  mesure  que  s’accroît  le  rang  du  navire.  Le  faux-pont  d’un 
bâtiment  batterie  barbette  estfi  peu  de  chose  près,  en  effet,  dans  les 
conditions  hygiéniques  de  la  batterie  haute  d’un  vaisseau  : des  torrents 
d’air  et  de  lumière  y afiluent  par  les  panneaux,  et  toute  la  différence  de 
salubrité  gît  uniquement  dans  la  supériorité  d’aération  que  donnent  à 
cette  batterie  les  ouvertures  latérales  de  ses  sabords.  Pour  des  raisons 
identiques,  le  faux-pont  des  grandes  corvettes  et  des  frégates  est  plus 
habitable  que  celui  des  vaisseaux  à deux  batteries,  et  celui-ci,  plus  que 
le  faux-pont  des  vaisseaux  de  premier  rang. 

Sur  les  bâtiments  à voiles  le  faux-pont  est  continu  et  s’étend  d’un  bout 
â l’autre  du  navire;  hord  des  bâtiments  à vapeur,  sa  continuité  est 
nécessairement  interrompue  par  la  chambre  de  la  machine,  et  deux 
compartiments  tout  â fait  isolés  l’un  de  l’autre,  le  constituent.  Les  vais- 
seaux mixtes  sont  fi  peu  près  dans  le  môme  cas,  car  le  tuyau  des  four- 
neaux et  les  soutes  latérales  de  charbon  ne  laissent  de  communication,  du 
faux-pontavantau  faiix-pontarrière,  que  par  deuxpasserellesélroites,  in- 
suflisantes  poiu;  établir  l’échange  et  l’équilibre  de  ces  deux  atmosphères 
confinées.  Ces  particularités  modifient  les  conditions  générales  d’hygiène  ; 
nous  y reviendrons  (juand  nous  comparerons  la  salubrité  relative  des  di- 
vers types  denavires.  Le  faux-pont  des  cuirassés  offre  des  dispositions  par- 
ticulières. Sur  les  corvettes  le  faux-pont  est  coupé  en  deux  parties  par  la 
machine  et  elles  ne  communiquent  entre  elles  que  par  les  coursives  qui 
séparent  en  abord  les  chaudières  des  soutes  charbon  ; le  faux-pont  avant 
est  encombré,  mal  aéré,  mal  éclairé;  c’est  le  plus  mauvais  poste  de  cou- 
chage du  navire  ; le  faux-pont  arrière  est  aussi  encombré  ; mais  il  a plus 
d’air  et  de  lumière.  M.  Rourel-Roncière  assigne  au  faux  pont  de  la  Tké- 
tis  : 30*,30o  de  carré  d’aération  (réduit  â 18*, G 13  par  les  obstacles),  et  à 
cbacun  des  112  hommes  qui  y couchent  un  carré  superficiel  de  0’,1G4. 
Sur  les  grands  cuira'^sés  des  types  Océan,  Marengo,  Richelieu,  il  y a,  à pro- 
prement parler,  deux  faux-ponts  : 1“  l’un  sM/>er  eeurà  peine  émergé,  muni 
de  hublots,  d’une  hauteur  de  2”, 20,  subdivisé  par  le  réduit  en  trois 
compartiments  : l’un  médian,  c’est  le  réduit  éclairé  par  12  hublots,  en- 
combré par  le  tuyau,  les  caissons,  le  four,  à parquet  en  fer  ; le  deuxième, 
sur  l’arrière  logeant  112  hommes  et  contenant  des  chambres  d’officiers 
et  le  poste  des  élèves;  le  troisième,  sur  l’avant,  logeant  une  partie  de 
l’équipage  et  contenant  les  chambres  et  le  poste  des  maîtres;  ce  faux- 
pont  supérieur  est  aéré  par  G4  hublots  et  7 panneaux  ; il  a une  surface 
aéraloire  de  312,323  réduite  à 282,629,  et  il  cube  21152,20  ; 2"  le  second  <n- 
/■cVfeMr,  immergé,  interrompu  par  des  cloisons  étanches,  logeant  à l’avant 
et  à TarrièreOl  hommes  qui  disposent  d’un  espace  cubique  et  superficiel 
assez  convenable,  mais  auxquels  manque  la  lumière  ; dans  ce  faux-pont 
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tig.  9.  — Faux-}iont  du  Redoutable.  Fig.  lü.  — Faux-pont  de  Lagalimnmm'e. 
(Cuirassé  de  1" rang, échelle  de  O.ÜOi)  (*).  (Cuirassé  de  2*  rang, échelle  deO,OÛ5)(‘*). 


( ) Pontes  de  courhagc.  — î.  Écubirrs.  — 3.  Cabestan.  — 4.  Casiers  pour  l'équipage.  — 5.  Cuisine 
de  I équipage.  #.  Four.  — 7.  Pannraux  cuirassés.  — 8.  Panneaux.  — 9.  Cuisine  des  officiers.  — 
10.  Cuisine  du  commandant.  — U.  Bouteilles.  — 11.  Chambres  d'officiers.  — 13.  Poste  des  élèxes.  — 
14.  Arant  carré.  — 15.  Soute  à charbon  de  la  cuisine.  — 16.  C.oursiTC.  — 17.  Soute  à charbon  du  four. 

{ ) 1.  Magasin  général.  — t.  Panneaux.  - 3.  Chambres  de  maîtres.  — 4.  Soute»  aux  toiles.  — 
5.  ('.asiert  d équipage.  6.  Postes  de  couchage.  — 7.  Soutes  à charbon.  — 8.  Coursites  pour  le  pas- 
sage des  munition».  — 9.  Chaudières.  — 10.  Cheminée.  — 11.  Chambre  de  chauffe.  — lî.  Einplacc- 
mrut  de  la  machine.  — 13,  Postes  des  élètes.  — 14.  Pharmacie.  — 15.  Poste  des  second»  maître» 
mécaiiiciens.  16.  (.hambre  du  maitre  mécanicien.  — 17.  Chambre»  d'officiers.  — 16.  Chambres  dis- 
ponible». — 19.  Chambre  de  la  barre  du  gouvernail.  — 20.  Coursirc. 
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inférieur  sur  lequel  empiètent  les  soutes  à charbon,  se  trouvent  la 
chambre  dés  stoppeurs,  le  poste  des  blessés  (I).  Les  types  plus  nouveaux, 
HichclieUy  Colbert,  Redoutable,  doivent  à leurs  cloisons  étaiicbes  d’avoir 
des  faux-ponts  encore  plus  défectueux. 

§ 2.  — Logements  particulie7's. 

Le  faux-pont,  à bord  des  batiments  à batterie  barbette,  est,  bien 
entendu,  le  seul  compartiment  habitable  : sa  partie  moyenne  est  af- 
fectée au  couchage  des  matelots;  son  extrémité  arrière,  au  logement 
du  commandant,  des  officiers  et  des  élèves;  son  extrémité  avant  à celui 
des  maîtres  ('2). 

I.  Logement  du  commandant.  — L’appartement  du  capitaine  est, 
comme  de  raison  et  de  droit,  le  plus  spacieux  et  le  plus  confortable 
de  tous,  et  quoique  de  simples  cloisons  le  séparent  des  chambres 
des  officiers,  son  étendue  et  l’élégance  de  son  ameublement  y sauve- 
gardent assez  bien  le  prestige  de  l’autorité.  L’hygiène  n’a  point,  du, 
reste,  à.  s’occuper  de  cette  partie  du  navire,  qui,  par  son  aération  fa- 
cile, sa  propreté  habituelle,  son  isolement  des  autres  logements  habités, 
offre  des  conditions  presque  aussi  favorables  que  celles  de  nos  mai- 
sons. C’est  tout  au  plus  si  elle  peut  signaler  comme  nuisibles  ces 
compartiments  accessoires  que,  par  imitation  des  dépendances  d’un 
logement  ordinaire,  on  multiplie  dans  un  espace  parfois  si  restreint,  et 
qui  sont  autant  d’obstacles  à la  libre  circulation  de  l’air.  Les  comman- 
dants qui  se  condamnent  à habiter  une  chambre  exiguô  placée  en 
abord,  afin  de  laisser  à leur  chambre  de  réception  ou  galerie  tout  son 
développement  et  toute  sa  régularité,  se  mettent  volontairement  dans 
les  conditions  hygiéniques  des  logements  moins  favorisés.  Sur  les 
navires  à dunette  le  logement  du  capitaine  est  sur  le  pont,  condition 
avantageuse  sous  le  rapport  de  l’aération  et  de  la  lumière  mais  qui  a 
l’inconvénient  d’un  bruit  très-incommode. 

II.  Ca7'ré  et  chambres.  — Deux  séries  de  cellules  placées  symétri- 
quement de  chaque  côté  du  navire  et  interceptant  entre  elles  un  espace 
vide  désigné  sous  le  nom  de  ca^'ré,  servent  au  logement  des  officiers, 

(1) Voy.  Bourel-Roncièrc,  Contri/rntiom  a l'hyf/iène  des  cuirassés.  Arch.  méd.  nav., 
1875,  t.  XXIII,  p.  81  et  suiv.  Ce  médecin  distingué  a ajouté  aux  éléments  que  j’avais 
déjà  indiqués  pour  apprécier  la  salubrité  d’un  compartiment  habitable  le  carré  super- 
ficiel par  individu  (C).  Cet  élément,  il  faut  le  reconnaître,  a plus  de  rapports  avec  le 
bien-être  qu’avec  l’hygiène. 

(2)  Je  rattache  l’étude  des  logements  particuliers  à la  description  du  faux-pont  parce 
que  celui-ci  les  contient  tous  sur  le  navire  à batterie  barbette  que  j’ai  pris  pour  type 
de  description.  J’indiquerai  chemin  faisant  les  particularités  des  logements  sur  les 
autres  sortes  de  navires  ; cette  étude  sera  d’ailleurs  complétée  dans  le  chapitre  relatif 
à la  topograjjhie  spéciale  des  différents  types. 
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qui  se  les  partagent  suivant  l’ordre  hiérarchique  du  grade  et  de  l’an- 
cienneté,  mais  non  pas  suivant  l’ordre  de  l’assimilation. 

Si  chacime  de  ces  cabines  appartient  en  propre  à l’officier  qui  l’ha- 
bile, s’il  peut  s’y  créer  les  douceurs  d’un  chez  soi  restreint,  le  carré, 
au  contraire,  est  une  sorte  de  terrain  neutre,  de  propriété  commune 
qui  sert  à la  fois  et  de  réfectoire  et  de  salon.  Cet  espace,  que  des  cloi- 
sons circonscrivent  et  isolent  complètement  du  reste  du  fau.x-ponl  sur 
les  navires  ordinaires,  bricks,  corvettes,  frégates,  est  ouvert,  au  con- 
traire,' sur  les  vaisseaux,  et  la  grande  chambre  de  la  deuxième  batterie 
remplace  avantageusement  le  carré  sous  le  double  rapport  de  la  com- 
modité et  de  l’aération. 

Le  carré  est  dans  des  conditions  hygiéniques  très-satisfaisantes,  et 
il  ne  reste  réellement  qu’à  en  tirer  parti  par  une  surveillance  assidue 
et  par  une  vigilante  propreté.  L’habitude  de  recouvrir  le  plancher 
d’une  toile  vernie  est  excellente,  et  l’on  ne  peut  que  regretter  de  ne 
pas  voir  cet  usage  étendu  à toutes  les  catégories  de  navires.  Les  lavages 
du  pont  sont  ainsi  rendus  inutiles,  et  la  sjirface  lisse  de  cette  toile 
permet  d’opérer  à l’aide  d’une  éponge  un  nettoyage  plus  complet.  Il 
importe  (jue  les  panneaux  des  cloisons  du  carré  soient  à treillis;  que 
les  portes  d’entrée  et  de  sortie  soient  disposées  de  manière  à produire, 
l’une  par  rapport  à l’autre,  un  tirage  purificateur;  que  la  claire-voie 
qui  s’ouvre  soit  sur  le  pont,  soit  sur  la  batterie,  ne  demeure  fermée  que 
quand  les  conditions  atmosphériques  l’exigent  absolument;  que  des 
manches  à vent  y soient  établies  en  permanence,  principalement  la 
nuit;  que  des  désinfections  répétées  ou  le  dégagement  lent  d’assiettes 
de  chlorure  de  chaux  y purifient  cotjlinuellemenl  l’air,  etc. 

Les  chambres  des  officiers,  à raison  de  leur  exiguité  extrême,  et  sur- 
tout aussi  des  variétés  d'installation  que  le  caprice  individuel  peut  y 
introduire,  sont  plus  directement  justiciables  des  prescriptions  inrjuisi- 
toriales  de  l’hygiène. 

Leurs  murailles,  peintes  au  blanc  de  zinc  au  départ,  subissent 
bientôt,  au  contact  des  émanations  animales  et  des  vapenrs  fuligi- 
neuses des  lampes  ou  bougies,  un  changement  de  teinte  qui  oblige  à 
leur  chercher  un  nouvel  enduit.  Nous  nous  sommes  déjà  expliqué  sur 
les  dangers  que  présente  en  cours  de  campagne  le  renouvellement  de 
la  peinture  des  chambres,  alors  même  qu’elles  peuvent  rester  momen- 
tanément inhabitées.  Le  badigeon  à la  chaux  additionnée  de  colle  est 
au  contraire  très-salubre  et  peut  être  renouvelé  aussi  souvent  qu’on  le 
désire.  Nous  le  préférons  décidément  aux  tapisseries  de  papiers  peints 
dont  quelques  officiers,  dans  le  désir  de  se  faire  illusion,  ornent  les 
cloisons  de  leurs  chambres;  outre  que,  par  celle  pratique,  le  uet- 
|0}age  des  parois  est  à jamais  rendu  impossible,  la  colle  (jui  a fixé 
le  papier  appelle  les  cancrelats,  et  l’intégrité  de  la  vision,  déjà  tant 
e fois  compromise  par  les  conditions  de  la  vie  nautique,  trouve 
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dans  ce  bariolage  de  couleurs  une  circonstance  offensive  de  plus. 

Une  autre  précaution,  et  pour  celle-ci  nous  ne  saurions  nous  mon- 
trer conciliant,  consiste  à éviter,  autant  que  faire  se  peut,  l’enconibre- 
ment  des  cabines.  Les  officiers  tiennent  souvent,  surtout  au  début  de 
leur  carrière  maritime,  à meubler  leur  cbarnbre  de  bord  aussi  complè- 
tement qu’un  logement  ordinaire,  et  ils  sacritient  ainsi  les  nécessités 
vitales  de  l’aération  aux  exigences  factices  d’un  confort  élégant.  Nous- 
même  avons  commis  d’abord  cette  infraction  aux  règles  de  l’hygiène; 
mais  l’expérience  de  la  navigation  est  venue  nous  démontrer  que  ces 
mollesses  athéniennes  se  payaient  cher,  et  (lue  le  besoin  de  respirer 
primait  tous  les  autres.  Nous  n’exigeons  certainement  pas  des  autres  la 
réforme  radicale  que  nous  avions  introduite  nous-môme  dans  l’ameu- 
blement de  nos  chambres,  mais  nous  croyons  qu’il  y aurait  grand  avan- 
tage : 1»  à voir  remplacer  dans  tous  les  cas  la  couchette  de  bois  par  un 
lit  de  fer  qui  n’emprisonne  pas  l’air  au-dessous  de  lui;  à lui  substituer 
môme,  si  on  le  peut,  un  cadre  suspendu  qui,  replié  le  jour,  laisse 
à l’aération  toutes  facilités  désirables  et  (jui  d’ailleurs  peut  être  fré- 
quemment exposé  à l’air;  3°  à préférer  à ces  meubles,  faits  pour  les 
chambres  spacieuses  de  nos  maisons  et  non  pas  pour  les  cellules  étroites 
des  navires,  de  simples  armoires  dont  les  panneaux  à treillage  de  fil  de 
fer  permettraient  à l’air  de  circuler  du  dedans  au  dehors.  (Ju’on  re- 
tranche du  vide  intérieur  d’une  chambre  d’officier  le  cubage  de  la 
couchette,  de  la  commode,  du  secrétaire,  parfois  môme  de  la  biblio- 
thèque; qu’on  se  rappelle  l’odeur  infecte  de  moisissure  qu’exhale 
l’armoire  à panneaux  pleins  sous-jacente  au  lit  quand  on  vient  à l’ou- 
vrir, et  l’on  verra  si  les  exigences  de  ce  radicalisme  de  Spartiate  ne 
sont  pas  légitimes.  Comme  pour  le  carré,  nous  voudrions  que  le 
plancher  des  chambres  fût  toujours  recouvert  d’une  toile  vernie,  que 
les  cloisons  donnant  sur  le  carré  ne  fussent  jamais  à vitres,  mais  à 
treillis,  et  que  la  frise  qui  les  surmonte,  ainsi  que  cela  se  voit  à bord  de 
beaucoup  de  navires  à vapeur,  offrît  toujours  par  ses  découpures  un 
accès  facile  à l’air  (I).  Une  petite  planchette  fenôlrée  et  h coulisse  dont 


(1)  Jo  (lois  signaler  ici,  pour  en  montrer  toute  l’incommodité  et  tout  le  péril,  une 
disposition  qui  existait  à bord  de  l’aviso  à vapeur  /e  Forfait  pendant  la  campagne  de 
ce  bâtiment  au  Mexique  de  18.'>8  à 18G0.  M.  Debout,  médecin  de  cet  aviso,  nous  ap- 
prend que  des  conduits  partant  de  la  cale  et  j)assant  entre  les  couples,  allaient  aboutir, 
par  des  plaques  de  cuivre  îi  crible,  au-dessous  des  couchettes  des  ofticiers  et  au-dessus 
de  celles-ci  par  des  ouvertures  ménagées  à cet  effet.  Cette  idée  de  faire  communiquer 
ainsi  l’atmosphère  de  la  cale  avec  celle  des  chambres  était  anti-hygiénique  et  M.  De- 
bout a pù  se  demander  si  la  localisation  d'une  épidémie  dp  lièvre  jaune  à l’arrière  do 
son  navire  ne  pouvait  pas  s’expliquer  par  cette  disposition.  Elle  produisait,  du  reste, 
une  telle  incommodité  qu’on  (lut  la  faire  disparaître  en  cours  de  campagne  (F.  De- 
bout, Essai  sur  les  fièvres  intermittentes  et  /lernicieuses  observées  sur  les  côtes  du  golfcr 
du  Mexitjue  à bord  de  la  corielle  à vapeur  le  Forfait,  Thèse  de  Montpellier,  18Güj. 
iM.  Jtourel-Uoncière  a vu  également  sur  la  Circé  une  odeur  infecte  envahir  les  cham- 
bres des  ofliciers  et  il  a rapporté  à cette  cause  certains  malaises  éprouvés  par  eux, 
en  particulier  des  embarras  gastriques  {Communication  orale). 
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les  Irons  correspondent  à volonté  avec  ceux  de  la  paroi  au-dessus  de  la 
porte  remplit  très-bien  cet  office. 

Si  l’on  songe  que  la  chambre  d’un  officier  est  le  seul  endroit  du 
navire  où  il  échappe  aux  exigences  permanentes  du  joug  disciplinaire, 
où  il  dort,  où  il  travaille,  où  il  passe,  en  un  mol,  toutes  les  heures 
de  libre  possession  de  lui-même  que  le  service  lui  laisse,  on  compren- 
dra que  nous  nous  soyons  un  peu  appesanti  sur  les  moyens  d’en  amé- 
liorer l’hygiène. 

Le  logement  du  capitaine  et  celui  des  officiers  ont  pour  annexes,  le 
premier  des  iou/ejV/es  (close ts)  dont  nous  aurons  plus  tard  à étudier 
l’inslallalion,  tous  les  deux  des  offices  ou  chambres  affectées  aux  appro- 
visionnements de  leurs  tables.  Il  est  à peine  besoin  de  faire  remarquer 
que  le  voisinage  de  ces  dépendances,  l’incurie  et  la  malpropreté  tradi- 
tionnelles des  gens  de  service  qui  les  habitent,  la  nature  éminemment 
altérable  des  objets  qu’on  y enferme,  sont  autant  de  raisons  qui  ren- 
dent insalubres  ces  annexes,  d’ailleurs  fort  mal  aérées  d’ordinaire.  Ce 
sont,  en  quel(]ue  sorte,  des  cambuses  suf/plémenlaires,  et  qui,  non  moins 
que  la  véritable  cambuse,  exigent  une  surveillance  assidue  et  une  mi- 
nutieuse propreté. 

Assez  babiluellemenl  toutes  les  chambres  des  officiers  ne  sont  pas 
contenues  dans  l’enceinte  du  carré.  Celles  placées  sur  l’arrière  sont 
fort  recherchées  à cause  de  l’isolement  que  leur  position  leur  assure  et 
de  l’air  qui  leur  afûue  par  le  panneau  qui  fait  communiquer  la  batterie 
avec  le  carré.  Il  n’en  est  pas  de  même  des  chambres  de  l’avant-carré, 
<jui,  sur  les  petits  navires,  les  avisos  vapeur  par  exemple,  longent  le 
fétide  panneau  de  lu  cale  aux  vins,  ont  souvent  une  exiguilé  qui  ne 
permet  d’y  séjourner  qu’assis,  reçoivent  directement  le  méphitisme  et 
le  bruit  assourdissant  du  faux-pont,  et  sont  provisoirement  le  partage 
invariable  de  la  même  catégorie  d’officiers,  sans  acception  des  droits 
créés  par  l’assimilation  et  par  l’ancienneté. 


111.  Poste  des  aspirants.  — Sur  l'avant  du  carré  et  du  côté  opposé  à ces 
chambres  supplémentaires,  est  placé  le  poste  des  aspirants  (1).  L’insou- 
ciance juvénile  de  ceux  qui  rhabilenl,  leur  gaieté  qui  leur  lient  lieu  de 
tout,  leur  résignation  facile  aux  privations  d’une  existence  dont  l’élran- 
gelé  les  séduit,  compensent  un  peu  les  misères  de  ce  logement  en 
commun,  où  chacun  a pour  domaine  l’espace  que  limite  son  hamac, 
et  oit  mesurer  ses  bagages  aux  proportions  exiguës  de  l’armoire  que 
e evis  lui  confère.  C’est  là  que  l’élève  dort,  chante,  fait  son  point, 
ron  e autorité,  passe,  en  un  mot,  gaiement  toutes  les  heures  que  les 
a Ignés  u quart  ou  les  rigueurs  disciplinaires  du  magasin  général  ne 


revipud^afT  j'écris  la  topographie  générale  liu  navire.  Je 

intérieures  di  cllacun'd’eua"™  Particularité»  qui  signalent  le»  divisions 


lui  prennent  point.  Dans  le  poste  des  aspirants,  plus  peut-être  qu’en  l 
aucun  autre  endroit  du  navire,  se  trouvent  condensées  les  conditions  les 
plus  délétères  de  l’encombrement  : exiguïté  extrême  de  l’espace  ; aéra- 
tion insuffisante;  viciation  de  l’atmosphère  par  des  émanations  ani- 
males, par  des  approvisionnements  putrescibles,  par  une  lumière 
artificielle  qui  y est  presque  constamment  entretenue;  rapprochement 
forcé  des  hamacs  pendant  la  nuit;  évaporation  de  l’humidité  des  vôte-« 
menls,  etc.  ; que  de  causes  d’insalubrité  à la  fois,  et  combien  semblent-t' 
elles  plus  menaçantes  encore,  si  l’on  songe  que  les  jeunes  gens  qui  les 
subissent  sont  à cet  âge  où  l’entassement  dans  une  atmosphère  confinée, 
nne  mauvaise  hygiène  et  le  changement  complet  de  genre  de  vie, 
semblent  faire  éclore  avec  le  plus  de  facilité  le  germe  des  affections 
typhoïdes!  Aussi  le  poste  des  aspirants  demande-t-il  à être  surveillé  avec 
soin  : rechercher  si  la  propreté  d’apparat  des  jours  d’inspection  ne  serti 
pas  de  voile  au  désordre  byronien  des  caissons  et  des  armoires;  ne 
point  hésiter  à attribuer  à une  partie  des  aspirants  des  postes  de  couchage 
dans  le  faux-pont;  assainir  fréquemment  leur  logement  par  des  désin- 
fections chloriirées;  exiger  que  nul  vêlement  humide  n’y  séjourne; 
assurer  le  renouvellement  de  l’air  par  l’ouverture  prolongée  des  hu- 
blots, ])ar  le  tirage  des  brasières  ou  le  jeu  d’un  ventilateur,  sont  autant' 
de  précautions  dont  l’observance  est  rigoureusement  nécessaire  (l).  t 

Sur  toutes  les  frégates  cuirassées,  le  poste  des  aspirants  placé  dans  le 
faux-pont  arrière  à bâbord  est  si  mal  éclairé  qu’une  lampe  y demeure 
en  permanence  toute  la  journée.  Sur  les  frégates  du  type  Gauloise  le 
poste  a à peu  près  les  dimensions  de  deux  chambres  réunies.  Sur  les< 
corvettes  {Heine- Blanche,  Thétis,  Alma),  le  poste  est  dans  la  batterie 
arrière,  ouvrant  sur  la  salle  d’armes,  et  il  est  éclairé  par  une  fenêtre  et  J 
un  hublot. 

J’ai  visité  récemment  VOcéan,  j’ai  constaté  que  le  poste  y est  maU 
aéré,  mais  éclairé  suffisamment  par  les  hublots.  Ce  poste  est  divisé  en 
deux  parties,  l’une  affectée  au  couchage,  l’autre  servant  de  réfectoire.  i 

Il  ne  faut  pas  oublier,  je  le  répète,  que  le  poste  des  aspirants  est  occupé  i 
par  une  population  jeune,  à besoins  respiratoires  énergiques,  et  prompte  i 
par  suite  à ressentir  la  pernicieuse  influence  de  l’encombrement.  | 
M.  Chaslang  a vu  survenir  sur  les  aspirants  de  la  frégate  la  Pandore,  dont  » 
le  poste  était  éclairé  par  un  seul  hublot  et  isolé  du  grand  panneau  par  | 
un  magasin  provisoire,  des  accidents  à forme  typhique  qui  ne  dispa-  | 
rurent  qu’après  l’évacuation  du  poste  (2).  Disons  que  la  nature  de  la  | 

T 

(1)  Dos  dispositions  réglementaires  ont  depuis  alTocté  la  sainte-barbe  des  vaisseaux  j ; 
pour  poste  aux  élèves  aspirants.  Cette  inodilication  qui  plaçait  à des  ét.iges  hiérarchi-  \ 
iluenient  superposés  les  trois  catégories  d’ofliciers  du  navire  était  très-convenable :y 
elle  était  aussi  très-liygiénique,  parce  que  ce  poste  pouvait  être  facilement  aéré  par  les 
sabords  de  l’arrière. 

(2)  A.  Chastang,  Étude  médic.  sur  l’Islande,  Campagne  do  la  frégate  mixte  lu  Pan- 
dore. Thèse  de  Montpellier,  18GG. 
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campagne  de  celle  frégale  (elle  élail  affeclée  à la  stalion  d’Islande) 
aggravail  par  le  confinemenl  les  périls  de  ce  séjour. 


IV.  Poste  des  chirurgiens  en  sous-ordre.  — A l’opposite  du  posle  des 
aspiranls  avail  réglemenlairemenl  élé  placé  jusqu’ici  celui  du  chirur- 
gien ou  des  chirurgiens  en  sous-ordre,  si  ce  n’esl  sur  les  navires  où 
un  posle  en  commun,  sorle  de  chambre  noire  placée  au  cenlre  du  faux- 
ponl,  réunissait  anormalement  les  Dupuylren  en  germe  et  les  amiraux 
en  herbe.  Par  malheur,  ce  qui  n’élail  que  l’exception,  il  y a quelques 
années,  tend,  dans  les  modilicalions  récentes  de  l’architecture  nautique, 
à devenir  une  règle  invariable  pour  les  grands  navires,  et  les  chirur- 
giens en  sous-ordre,  violemment  séparés  de  leurs  médicaments,  qui 
leur  assuraient  au  moins  un  logement  sans  leijuel  tout  travail  leur  est 
impossible,  se  voient  relégués  de  nouveau  dans  le  poste  des  aspiranls. 
Nous  savons,  pour  avoir  navigué  dans  ces  conditions,  qu’il  n’esl  pas 
d’habitudes  studieuses  qui  leur  résistent  ; mais  comme  nous  ne  voulons 
faire  intervenir  ici  que  des  raisons  d’hygiène,  nous  nous  demandons 
seulemenlsi  l’encombremenldu  posle  des  aspirants  n’était  pas  assez  réel 
sans  qu’on  l’augmentAt  encore  par  celle  disposition  regrettable  (1). 


V.  Chainhres  et  poste  des  maîtres . — L’ordre  hiérarchique  des  loge- 
ments nous  conduit  à celui  des  maîtres,  ou  du  petit  état-major  du 
navire.  Quelques  chambres  latérales,  et  un  espace  clos  intermédiaire 
qui  sert  de  dortoir  aux  sous-ofticiers  privés  de  cabines,  et  de  réfectoire  à 
tous,  constituent  d’ordinaire  ce  logement. 

Les  chambres  sont  généralement  moins  spacieuses  que  celles  des  ofli- 
ciers,  et  elles  n’ont  d’autres  moyens  d’aération  que  leur  hublot;  les 
considérations  hygiéniques  dans  lesquelles  nous  sommes  entré  relative- 
ment aux  premières,  leur  sont,  au  reste,  entièrement  applicables. 
Disons  seulement  que  le  voisinage  habituel  du  four  et  de  la  cuisine  est, 
dans  les  pays  chauds,  une  source  d’incommodité  et  de  malaise. 

Le  poste  des  maîtres  pèche,  comme  beaucoup  d’endroits  du  faux- 
pont,  par  défaut  d’air  (2).  Quelques  hublots  latéraux  et  un  panneau 
étroit  à claire-voie,  qui,  pour  les  bricks  et  les  petites  corvettes,  donne 
sur  le  pont,  pour  les  frégates  s’ouvre  dans  l’hôpital,  et  pour  les  vais- 
seaux dans  la  première  batterie,  sont  les  seuls  moyens  d’aération  de  ce 
poste  presque  toujours  humide,  obscur,  et  dont  une  propreté  minutieuse 


daiis  là  dIi'ip  '*'?**^®“*  cuirassés  du  type  Océan,  le  médecin  en  sous -ordre  est  logé 
l’hépital  sur  lesquels  il  est  logé  dans  une  annexe  de 

(2)  Sur  les  fré  * ^ batterie  arrière  : la  Beine-Htanche  offre  cette  particularité, 
de  la  Gauhite  '“'cassées,  le  logement  des  maîtres  est  très-défectueux.  A bord 

2“  12  de  liButPiip  aoua-offteiers  a 2“,:i0  de  longueur,  2 mètres  de  largeur, 

des  12  maîtres  '“bago  brut  est  do  29®>,8G8,  ce  qui  donne  à chacun 

du  nannpaii  i’ ' ' Claire  voie  do  ce  poste  ne  s'ouvre  pas  au-dessous 

air  ^Descliiens  "'•ais  bien  dans  la  batterie,  et  ce  poste  no  reçoit  ni  jour,  ni 
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peut  seule  mitiger  les  conditions  défavorables.  L’emploi  exclusif  du 
briquage  à sec,  le  blanchiment  répété  à la  chaux,  l’usage  des  ventila- 
teurs, des  manches  à vent  et  des  fumigations  de  chlore,  sont  de  rigou- 
reuse nécessité  pour  cette  partie  du  navire  que  le  défaut  de  soin  person- 
nel de  ceux  qui  l’hahitcnt  tend  encore  à rendre  plus  insalubre.  Une 
manche  horizontale,  appliquée  par  une  ouverture  à l’un  des  éeuhiers 
des  frégates,  et  pénétrant  par  le  panneau  du  poste,  contribuerait  beau- 
coup sans  doute  à l’assainir. 

YI.  Postes  de  couchage  de  l'équipage.  — L’espace  qui  s’étend  entre 
les  logements  de  l’état-major  et  ceux  des  maîtres  est  réservé  pour  l’é- 
quipage logé  tout  entier  dans  le  faux-pont  des  petits  navires,  en  partie 
dans  celui  des  frégates,  mais  qui  n’habitait  qu’accidenlellement  celui 
des  anciens  vaisseaux.  C’est  dans  cet  intervalle,  dont  les  diverses  cui- 
sines, le  four  et  la  machine  dislillatoire  amoindrissent  encore  le  cube 
d'air,  que  les  matelots  alignent  leurs  hamacs  et  logent,  dans  des  sacs 
symétriquement  étagés,  les  effets  d’habillement  qui  leur  appartiennent. 
Nous  nous  occuperons  plus  tard  du  couchage  des  matelots;  disons 
seulement  que  les  caissons  à parois  pleines  ou  les  compartiments  en 
parallélipipôdes  dont  chacun  reçoit  un  sac,  au  lieu  d’ôtre  de  bois  et 
d’emprisonner  forcément  une  Tnasse  d’air  énorme,  seraient  remplacés  \ 
avec  avantage  par  des  tringles  de  fer,  les  unes  horizontales,  les  autres 
verticales,  qui  intercepteraient  en  se  coupant  des  espaces  prismatiques 
propres  à loger  les  sacs  (1)  ; l’air  circulerait  entre  ceux-ci,  qui  se  main- 
tiendraient plus  secs,  et  ne  croupirait  plus,  comme  il  le  fait  aujour- 
d’hui, entre  les  saccet  les  loges  pleines  qui  les  reçoivent. 

Ce  qui  fait  l’insalubrité  relative  des  entre-ponts  des  grands  navires,  ce 
n’est  pas  seulement  leur  superposition  immédiate  à la  cale,  leur  éloi- 
gnement du  pont  par  les  batteries  intermédiaires,  et  par  suite,  la  diffi- 
culté du  renouvellement  de  leur  atmosphère  intérieure,  la  pénurie  de 
lumière,  mais  aussi  leur  défaut  de  dégagement  pouv  nous  servir  d’un 
terme  emprunté  au  vocabulaire  maritime:  le  volume  énorme  des  cais- 
sons d’équipage,  les  cuisines,  le  four,  les  cloisons  des  logements  de 
l’avant  et  de  l’arrière,  sont  autant  d’obstacles  au  libre  écoulement  de 
l’air  vicié  et  à son  remplacement  par  de  l’air  pur.  Ces  inconvénients 
existaient  dans  l’ancienne  marine  à voiles  ; les  vapeurs  les  exagéraient  ; 
ils  sont  au  maximum  sur  les  cuirassés. 

Les  hublots  latéraux  dont  l’adoption  assez  récente  pour  les  faux-ponts 
des  vaisseaux  à voiles  avait  si  heureusement  modifié  leur  hygiène,  ne 
sont  qu’un  insuffisant  palliatif  :i  ce  mal  ; l’action  putificalrice  des 

(1)  Le  musée,  maritime  de  Brest  possède  un  modèle  de  caisson  do  ce  genre,  nous 
ignorons  quel  en  est  rinventeur.  Le  système  de  caisson  que  je  proposais,  il  y a vingt 
ans,  est  tout  à fait  analogue  ii  celui  des  casiers  à bouteilles  utilisés  pour  nos  caves.  Jo 
ne  sache  pas  que  cette  idée  ait  été  mise  en  pratique. 
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sabords  d’arcasse  est  limitée  à la  seule  sainte-barbe  par  la  cloison  qui 
circonscrit  celle-ci  sur  l'avant  ; et  l’on  ne  tire  pas  encore  un  parti  sufü- 
sant,  pour  l’aération  du  faux-pont,  des  coursives  latérales  (jui  traver- 
sent les  logements  des  officiers  et  servent  à la  circulation  pendant  les 
branle-bas  de  combat. 

Voici  comment  pourrait,  à notre  sens,  être  assaini  le  faux-pont  des 
navires  à voiles.  Deux  ouvertures  ou  panneaux  seraient  ménagés  sur 
l’avant,  et,  comme  les  sabords  de  charge  des  navires  de  commerce,  leur 
fermeture  serait  assez  hermétique  pour  ne  compromettre  en  rien  la 
sûreté  du  bâtiment.  Ces  ouvertures  seraient  à l’avant  de  l’entre-ponl 
ce  que  les  sabords  d’arcasse  sont  à l’arriére  ; il  faudrait  interdire  d’une 
manière  formelle  l’établissement  au  milieu  du  faux-pont  de  ces  cham- 
bres noires  qui  s’opposent  à son  aération  de  bout  en  bout  (1). 

Les  cloisons  transversales  du  poste  des  maîtres,  la  paroi  avant  du 
carré  et  celle  de  la  sainte-barbe,  devraient  ôlre  à i)anneaux  coulissés 
susceptibles  de  se  retirer  h un  moment  donné  pour  établir  la  continuité 
du  mouvement  aérien  qui  s’établirait  des  deux  sabords  de  l’avant  âceux 
de  l’arrière.  Ce  système  aératoire  serait  enfin  complété  par  les  coursives 
des  chambres.  Certes,  nous  comprenons  très-bien  que,  si  ces  moyens 
d’aération  devaient  être  journellement  employés,  le  remède  pût  avec 
quebjue  raison,  par  suite  des  incommodités  (jui  y seraient  inhérentes, 
être  considéré  comme  aussi  fâcheux  que  le  mal,  mais  en  le  réservant 
pour  le  séjour  des  rades,  pour  les  be.'pix  temps  et  pour  les  époques  où  les 
rigueurs  des  épidémies  font  mieux  sentir  le  prix  de  l’hygiène,  on  en 
retirerait,  nous  n’en  doutons  pas,  des  avantages  précieux. 
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FAl’X-rONT  DES  NAVIHFS  DE  COMMERCE. 


L’entre-pont  des  navires  de  commerce  est  coupé  au  milieu  par  la  cale, 
comme  celui  de  nos  bâtiments  à vapeur  l’est  par  la  chambre  de  la 
machine  ; l avant  et  l’arrière,  qui  n'ont  de  communication  que  par  le  pont, 
y sont  exclusivement  affectés  au  logement  du  capitaine  et  de  l’équipage. 

La  chambre  du  capitaine  et  des  oflicierSj  ou  plutôt  la  chambre,  comme 
on  la  désigne  d’ordinaire,  placée  au-dessous  d’un  roufle  ou  d’une 
< unelte,  est  large,  spacieuse,  sur  les  navires  bien  installés,  et  se  trouve 
( ans  (es  conditions  d’hygiène  généralement  avantageuses,  lorsqu’une 
P le  U chargement  n y fait  pas  irruption.  Les  chambres  affectées  aux 


OuVdirait^/a^ùlnnrH'f'^’^^M^  **  tlièno  que  ces  chambres  fussent  supprimées. 

commt„  ';a:ttS^  - compar.iments'll, ip.es 
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oHiciers  et  aux  passagers  sont  habituellement  mieux  éclairées  et  plus  i 
aérées  que  celles  des  navires  de  guerre,  à raison  de  leur  voisinage  du  : 
pont;  mais  il  n’en  est  pas  de  môme  de  ces  cabines  à couchettes  super- 
posées dont  l’odeur  fétide  trahit  d’ordinaire  une  insalubrité  regrettable,  1 
et  pour  lesquelles  l’étroitesse  de  l’espace  s’aggrave  encore  des  inconvé-  4 
nients  d’une  promiscuité  de  logement  des  plus  délétères.  L’hygiène  de 
cette  partie  des  bâtiments  de  commerce  est,  du  reste,  étroitement  ‘ 
dépendante  du  degré  de  propreté  personnelle  des  gens  qui  l’habitent. 

Combien  sont  plus  fâcheuses  encore  les  conditions  du  logement  que  ^ i 
l’équipage  occupe  sur  l’avant  du  navire!  L’avidité  du  lucre,  qui  juge  i 
mal  d’ordinaire  ses  propres  intérêts,  restreint  tellement  au  profit  du 
chargement,  l’espace  attribué  au  couchage  des  matelots,  que  ceux-ci 
sont  accumulés  les  uns  sur  les  autres  dans  un  poste  étroit  que  leur  mal- 
propreté, aflranchie  de  toute  surveillance  disciplinaire,  remplit  d’éma- 
nations non  moins  fétides  que  celles  du  chargement  lui-mème.  « Les 
chirurgiens  de  la  marine,  appelés  très-souvent  à bord  des  navires  de 
commerce  pour  donner  des  soins  à leurs  malades,  ont  toujours,  dit  | 
M.  Foll,  l’occasion  pénible  de  constater  l’omission  complète  des  pré-  i- 
cautions  hygiéniques  les  plus  vulgaires.  L’exiguité  du  logement  est  1 
encore  aggravée  par  la  malpropreté,  l’incurie,  le  défaut  de  blanchiment  î 
h la  chaux,  etc.  (1).  » 

« Le  poste  de  l’équipage  sur  nos  navires  de  commerce,  dit  aussi  un 
médecin  américain,  est  véritablement  dans  un  état  regrettable.  On  est 
suffoqué  quand  on  pénètre  dans  un  de  ces  réduits.  Si  on  ne  peut  donner 
plus  de  place  aux  matelots,  qu’on  améliore  au  moins  les  conditions  de 
leur  couchage  et  qu’on  remplace  leurs  grabats  fétides  par  des  hamacs, 
qu’on  leur  donne  un  emplacement  pour  mettre  leurs  effets  et  se  net- 
toyer ; qu’on  entretienne  dans  cette  partie  du  navire  une  propreté 
d'autant  plus  nécessaire  qu’elle  est  exposée  aux  émanations  du  charge- 
ment. A^ous  entendons  souvent  déplorer  la  rareté  toujours  croissante  des 
matelots  ; autant  vaudrait  s^étonner  de  ce  que  les  aspirants  aux  places  de 
pénitenciers  ne  sont  pas  plus  nombreux  (12).  » 

Nous  avons  été  souvent  à môme  d’exprimer  les  mêmes  regrets.  Si  les 
intérêts  de  l’humanité  n’étaient  pas  plus  que  suffisants  pour  avertir  les 
armateurs  et  les  capitaines  de  la  nécessité  de  mieux  loger  leurs  mate- 
lots, nous  leur  rappellerions  que  leurs  bénéfices  de  spéculation,  si 
gravement  compromis 'parfois  par  les  maladies  tropicales,  qui,  dans  bien 
des  cas,  arrêtent  le  chargement  de  leurs  navires,  exigeraient  seuls  im-  j 
périeusement  une  amélioration  dans  le  logement  des  matelots  du  com- 
merce. L’autorité  administrative,  qui  surveille  les  conditions  de  sécu- 
rité matérielle  de  la  navigation  marchande,  ne  devrait-elle  pas  aussi 

(1)  A.  Foll,  Rapport  sur  la  camparpie  de  la  Malouùie,  côte  occidentale  ti' Afrique,  1842 
(collection  de  Brest). 

(2)  Wilson,  tlaval  Hygiene,  p.  14. 
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i joiluire  à ses  prérogatives  celle  de  fixer  les  dimensions  du  poste  île 
J l'avant  au  prorata  du  nombre  des  hommes  qui  doivent  l’habiter.  Il  est 
I à peine  nécessaire  d’ajouter  que  l’aération  doit  y être  également  assu- 
i rée  par  un  panneau  de  grandeur  suffisante,  et  que  la  cloison  qui  sépare 
i le  logement  de  l’équipage  de  la  cale  doit  être  hermétiquement  calfatée. 

; pour  que  l’odeur,  parfois  si  fétide,  de  certains  chargements  (guano, 
sucre,  cuirs  verts,  morue,  arachides,  etc.)  ne  puisse  y pénétrer  (1). 

Nous  devons  dire  cependant  que  tes  conditions  du  logement  sur  les 
navires  de  commerce  se  sont  sensiblement  améliorées  dans  ces  dernières 
années,  principalement  à bord  des  paquebots  à passagers.  Les  installa- 
tions de  ceux  qui  servent  à la  navigation  entre  l’Europe  et  les  États- 
Unis  offrent  sous  ce  rapport  des  modèles  dont  les  autres  doivent  tendre 
se  rapprocher  le  plus  possible.  M.  A.  Foucault  nous  a donné  une  idée 
de  ce  genre  de  navire  en  décrivant  les  aménagements  du  beau  paquebot 
la  \ dle-de- Paris  qui  faisait  le  service  entre  le  Havre  et  New-York.  Son 
pont  était  occupé  par  un  spardeck  dont  l’avant  tenait  toute  la  lar- 
geur du  navire  et  servait  à loger  l’équipage,  et  dont  l’arrière  était  affecté 
au  logement  du  capitaine  et  du  second,  ainsi  qu’à  la  timonerie  et  à la 
barre.  Les  matelots  étaient  aussi  logés  dans  un  local  aéré  où  la  lumière 
' abondait;  leurs  hamacs  étaient  rangés  en  abord,  et  le  long  des  mu- 
railles étaient  des  vitrines  à claire-voie  destinées  à recevoir  les  vête- 
ments mouillés  dont  l’eau  était  recueillie  par  une  rigole  en  pente  qui 
la  conduisait  au  dehors.  Le  poste  des  maîtres  était  immédiatement  à 
l’arrière  de  celui  de  l’équipage  et  il  n’en  différait  que  par  l’existence  de 
couchettes  superposées,  avantage  équivoque  au  point  de  vue  de  l’hy- 
. giène  et  contre  lequel  .M.  Foucault  s’élève  à bon  droit.  Des  water- 
closets  à irrigation  continue  et  des  robinets  d’eau  pourvoyaient  aux 
besoins  de  la  propreté.  Des  tuyaux  de  vapeur  chauffaient  le  poste  de 
l’équipage  et  ses  efforts  manuels  étaient  suppléés  par  le  jeu  de  ma- 
chines ingénieuses  et  par  l’application  de  la  vapeur  à des  travaux  qui 
se  faisaient  jadis  à grand  renfort  de  bras  (2).  Si  Houppe  et  Lind  pou- 
vaient voir  des  installations  de  cette  nature,  quel  ravissement  n’en 
éprouveraient- ils  pas  ! 

Los  nouveaux  transports-hôpitaux  de  Cochinchine  à Toulon  {Corrèze, 
Sarthe,  Aveyron,  etc.)  réalisent,  nous  le  verrons,  une  partie  de  ces 
avantages. 


I V ***  dans  chaque  port  important,  une  inspection  sérieuse  des 

uhrité  des  navires  en  partance  soit  faite  par  un  médecin  de  la  marine 
' ^ service  sous  le  contrôle  du  chef  du  service  de  la  marine  dans 

in  **  '****'®  du  coffre  de  médicaments  à laquelle  se  réduit  aujourd’hui  cette 

spec  ion,  es  une  garantie  dérisoire.  Il  faudrait  que  cet  inspecteur  de  la  salubrité 
et  navtres  e commerce  eût  un  âge  et  un  grade  susceptibles  de  lui  donner  une  autorité 
nécessaire  pour  1 utile  accomplissement  de  ses  fonctions.  ^ 

navigation  transatlaritit/ue  de  nos  jours  dans  set  rapports  avec 
rhyg.  nav.  in  Arch.  de  méd.  nav.,  I8C7.  t.  \^l,  p.  180. 
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CIIAPITHE  III 

Batteries  et  hôpital. 


AHTICLE  I 

BATTEIIIES  ET  LEURS  DÉPENDANCES. 

Revenons  au  navire  de  guerre  et  occupons-nous  de  I’li5'giène  de  ses 
batteries. 

A mesure  qtie  des  parties  inferieures  du  l)âlimenl  on  remonte  vers  le 
pont,  on  abandonne  les  régions  du  méphitisme  et  de  l’obscurité  pour 
entrer  dans  celles  de  l’aération  et  de  la  lumière,  la  poitrine  se  dilate  et 
l’œil  se  réjouit. 

De  môme  que  nous  avons  pu  comparer  l’entre-pont  des  bâtiments  au 
rez-de-chaussée  de  nos  maisons,  de  môme  aussi,  nous  pouvons  compa- 
rer les  différentes  batteries  aux  étages  qui  se  superposent  les  uns  aux 
autres.  Les  anciens  vaisseaux  de  premier  rang  en  avaient  trois  ; les  vais- 
seaux ordinaires  deux;  les  frégates  et  grandes  corvettes  une  seule.  L’u- 
nique batterie  de  ces  navires  ne  pouvait,  au  point  de  vue  de  l’hygiène, 
représenter  que  la  partie  haute  des  vaisseaux,  car  elle  se  trouve  dans  les 
mômes  conditions  d’air  et  de  lumière  que  celle-ci,  et,  de  plus,  comme 
elle,  elle  présente  sur  l’arrière  certains  logements,  et  sur  l’avant  l’espace 
clos  où  les  malades  sont  isolés  du  reste  de  l’équipage  ; l’analogie  est 
donc  des  plus  complètes.  L’aération  latérale  des  batteries  par  des  sabo  rds 
assurait  à la  batterie  basse,  la  moins  favorisée  (celle  des  anciens  trois - 
ponts),  une  incontestable  prééminence  d’avantages  hygiéniques  sur 
l’entre-pont  le  mieux  disposé.  Mais  ces  avantages  se  trouvent  surtout 
l’éunis  dans  la  batterie  haute:  l’air  y afflue  par  des  ouvertures  larges, 
nombreuses  et  directes;  le  soleil  y fait  pénétrer  des  rayons  dont  nul 
compartiment  intermédiaire  n’aiïaiblit  ni  l’éclat,  ni  la  chaleur;  le  net- 
toyage grande  eau  y est  praticable  (sous  la  condition  de  n’y  recourir 
qu’avec  une  certaine  réserve),  parce  que  l’asséchage  y est  prompt  et 
facile;  tout  ce  qui  peut,  en  un  mot,  assainir  une  habitation  se  trouve 
réuni  dans  cette  partie  du  bâtiment. 

Aussi  l’hygiène  navale  ne  saurait  assurément  voir  d’un  mauvais  œil 
la  transformation  qui  s’opère  sous  nos  yeux  et  qui  réduit  les  grands 
navires  de  guerre  h une  seule  batterie  : le  vaisseau  disparaît  et  est  rem- 
placé par  la  frégate.  L’amélioration  qui  en  résulte  peut  ôtre  mesurée 
par  la  distance  qui  séparait  l’hygiène  des  trois-ponts  de  celle  des  fré- 
gates à voiles.  La  batterie  ou  les  deux  batteries  inférieures  n’élaie  nt,  en 
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effet,  comme  aération  et  comme  lumière,  que  des  faux-ponts  à peine 
plus  avantagés  que  le  faux-pont  réel. 

Mais,  si  je  compare  la  batterie  haute  des  anciens  vaisseaux  ou  Tunique 
batterie  des  frégates  à voiles  à celle  des  cuirassés  actuels,  j’y  trouve  la 
constatation  de  cette  loi  i nvariable  en  hygiène  navale  : que  tout  avantage 
se  paye.  M.  Bourel-Iloncière  a fait  justement  ressortir  que  la  batterie 
des  cuirassés,  plus  haute  que  celle  des  anciens  vaisseaux  (i)  est,  en 
somma,  moins  bien  partagée  sous  le  rapport  de  la  libre  aération  de 
bout  en  bout.  Sur  les  cuirassés,  la  batterie  est  coupée  en  cinq  parties 
par  la  cloison  transversale  de  Thôpilal,  les  deux  paVois  transversales  du 
réduit  et  les  logements  de  Tanière.  Comme  le  dit  très-bien  M.  Bourel- 
Itoncière,  il  n’y  a plus  de  batterie,  dans  le  sens  propre  du  mot,  mais 
bien  des  compartiments  ayant  leurs  dimensions,  leur  aération,  leur 
éclairage  propres.  Nul  doute  que  cette  disposition  ne  soit  bien  moins  fa- 
vorable que  celle  des  anciennes  batteries  de  bout  en  bout,  et  ne  soit 
une  raison  de  plus  à ajouter  à celles  qui  démontrent  l’absolue  nécessité 
d’une  ventilation  méthodique, 

Les  dépendances  de  la  batterie  sur  les  navires  sont,  en  allant  de 
Tan  ière  ù Tavant  : 1“  les  chambres  des  capitaines  et  certaines  chambres 
d’officiers;  2®  le  réduit;  3®  le  poste  avant  de  l’équipage;  4“  les  cuisines. 

Des  logements  particuliers,  nous  n’avons  rien  à dire,  si  ce  n’est  de 
faire  ressortir  la  supériorité,  pour  la  salubrité  et  le  bien-être,  des  loge- 
ments de  batterie  sur  les  logements  de  faux-pont,  mais  il  est  malheu- 
reusement impossible  de  renoncer  à ceux-ci  vu  l’insuffisance  de  la  bat- 
terie à fournir  toutes  les  chambres  nécessaires.  Les  considérations  dans 
lesquelles  nous  sommes  entré  relativement  aux  chambres  de  faux- 
pont  sont  d’ailleurs  applicables  à celles  de  Télage  supérieur. 

Le  réduit  (2)  et  la  batterie-avant  constituent  des  compartiments  qui, 
sur  les  grands  cuirassés,  sont  habités  la  nuit  par  environ  le  tiers  de  Té- 
quipage.  Le  logement-avant,  qui  s’étend  entre  le  réduit  et  Thôpilal,  est 
considéré  comme  oifrant  les  meilleurs  postes  de  couchage.  Le  réduit 
très-encombré,  complètement  en  fer,  aéré  par  deux  panneaux  étroits 
s ouvrant  sous  la  passerelle  et  par  les  quatre  portes  de  communication 
avec  la  batterie-avant  et  avec  la  salle  d’armes,  offre  des  conditions  mé- 
diocres de  température  et  d’aération,  (Juant  au  poste-avant  de  Téqui- 
page,  il  constitue,  au  dire  des  médecins  de  la  marine  qui  ont  écrit  sur 
1 hygiène  des  divers  types  de  cuirassés,  un  logement  excellent  par  son 
étendue,  son  aération  et  la  lumière  abondante  qu’il  reçoit;  son  seul  in- 
coinénient  estle  voisinage  de  l’hôpital,  mais  cet  inconvénient  n’estréel 
qu  en  temps  d’épidémie,  et  à ce  moment  on  peut  adopter,  soit  pour 

de^ deuxièine*^^**^  dé  2“, 55  sur  le  type  Océan  et  2“,05  sur  queDiuc»  cuirassés 

.2)  Lt.  léiiuil  appartenant  exclusivement  aux  cuirassés  je  me  réserve  de  décrire  ce 
üiiipar  iment  en  m occupant  de  la  topographie  spéciale  de  ce  type. 

Fons8acbi\es,  Uyg.  nav. 
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remplacement  de  l’hôpital,  soit  pour  la  répartition  des  postes  de  cou- 
chage, des  mesures  provisoires  qui  les  atténuent  ou  les  font  disparaître. 

Je  rattacherai  à l’étude  topographique  de  la  batterie  deux  sujets  qui 
n’y  sont  pas  liés  d’une  façon  invariable,  mais  qui  ont  avec  elle  cepen- 
dant des  alférences  plus  étroites  qu’avec  toute  autre  partie  du  navire  : 
je  veux  parler  de  la  question  des  cuisines  et  de  celle  du  four.  Leur  im- 
portance en  hygiène  est  relative  sans  doute,  mais  Tune  et  l’autre 
oifrent  cependant  au  médecin  un  intérêt  véritable. 


§ 1.  — Cuisines.  ^ 

La  découverte  de  la  distillation  de  l’eau  de  mer  a complètement 
changé,  pour  un  temps,  l’installation  des  cuisines  sur  les  navires. 
Lind  avait  le  premier  conçu  l’idée  de  réunir  dans  un  môme  appareil 
l’alambic  distillatoire  et  les  chaudières  à cuire  les  aliments  de  l’équi- 
page; mais  cette  idée  n’a  été  réalisée  pratiquement  que  par  les  ingé- 
nieuses machines  de  MM.  Peyre  et  Rocher.  Cette  réunion  des  cuisines 
et  des  appareils  distillatoires  a constitué  un  progrès  dont  bénéficient 
encore  un  grand  nombre  de  bâtiments  de  commerce  à voiles  ; mais  cette 
installation,  si  économique  qu’elle  soit,  présente  cependant  plusieurs 
inconvénients,  au  nombre  desquels  nous  citerons  : 1®  l’impossibilité 
absolue  de  fournir  aux  matelots  d’autres  aliments  que  des  aliments 
bouillis;  2®  le  chômage  forcé  de  la  cuisine  quand  l’alambic  distillatoire  j 
doit  être  démonté  pour  l’étamage  périodique,  pour  remédier  h l’imper-  ■ 
fection  des  joints,  pour  réparer  une  fuite  accidentelle.  Sans  doute  â l.i 
machine  distillatoire  sont  adaptés  des  fours  à viandes,  mais  leur  capa- 
cité ne  permet  de  les  mettre  à profit  que  pour  les  diverses  tables  du  na- 
vire, et  ils  ne  servent  en  rien  aux  matelots. 

La  cuisine  des  différentes  tables  se  prépare  dans  des  fourneaux  à 
roulis  qui  obligent  â consommer  en  pleine  batterie  un  charbon  de  bois 
dont  les  émanations  ne  sont  pas  sans  danger,  ou  dans  un  appareil  spé- 
cial introduit  depuis  vingt  ans  environ  dans  la  marine,  la  cuisine  Oyos, 
et  qui  offre  le  double  avantage  d’être  d’une  extrême  commodité,  et  de  i 
s’alimenter  par  le  charbon  de  terre.  Les  fourneaux  à roulis  devraient  être  | 
décidément  abandonnés. 

La  position  des  cuisines  a singulièrement  varié;  on  peut  affirmer  f 
qu’il  n’y  a pas  un  endroit  du  navire  où  elles  n’aient  successivement  figu-  | 
ré.  Jadis  les  cuisines  étaient  dans  la  cale.  Le  vaisseau  la  Couronne, 
armé  en  1038,  avait  â fond  de  cale,  au  dire  de  M.  Jal,  trois  cuisines  ; 
une  pour  le  capitaine  du  vaisseau,  une  pour  le  capitaine  d’infanterie, 
la  troisième  pour  l’équipage.  On  comprend  les  inconvénients, 'si  ce  n’est 
les  dangers  de  cette  disposition.  Les  derniers  ont  été  atténués,  il  est 
vrai,  par  la  présence  dans  le  fond  du  navire  des  feux  de  la  machine,  et 
je  me  demandais  à ce  propos,  en  1837,  si  on  ne  songera  pas  un  jour  â j 
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rapprocher  les  cuisines  de  la  machine,  qui  a déjà  comme  annexes  les 
aj)pareils  dislillatoires. 

La  position  des  cuisines  dans  le  faux-pont  était  une  source  d’incom- 
modités et,  on  peut  le  dire,  d’insalubrité.  Les  cuisines  des  faux-ponts 
font  payer  cher  l’air  qu’elles  attirent  par  l’odeur,  la  fumée  et  l’humidité 
qu’elles  répandent  ; l’office  de  ventilation  qu’on  leur  attribue  est,  en  tout 
cas,  bien  peu  méthodique.  Le  faux-pont  des  navires  à batterie  barbette 
est  sans  doute  dans  de  meilleures  conditions  que  celui  des  navires  à 
batterie  pour  recevoir  la  cuisine  ; mais  encore  cet  emplacement  ne  sau- 
rait-il être  considéré  comme  irréprochable. 

Hestent  donc  le  pont  et  la  batterie  haute.  Levicaire  avait,  dès  1827, 
demandé  que,  sur  les  petits  navires,  la  cuisine  fût  placée  sur  le  pont;  telle 
était  sa  position  sur  le  brick  l'Abeille,  sur  lequel  nous  fîmes  sur  les  côtes 
ouest  d’Afrique,  de  1845  à 1848,  une  campagne  de  trois  ans.  M.  Girard 
nous  apprend  dans  sa  thèse  qu’à  bord  du  d'Assas,  employé  à la  station 
des  mers  du  Sud,  le  four  et  la  cuisine  furent  placés  sur  le  pont  jusqu'au 
moment  du  retour  en  France  où  on  les  reporta  dans  la  batterie  (1).  On 
se  trouva  très-bien  de  cette  installation  qu’il  serait  utile  d’appliciuer  à 
tous  les  petits  navires. 

Les  corvettes  cuirassées  l’Alma,  le  Monlcalm,  la  Heine- niancbe,  etc., 
avaient  leur  cuisine  sur  le  pont,  et  cette  installation  fut  reconnue  aussi 
salubre  (jue  dénuée  des  inconvénients  théoriques  qu’on  lui  avait  attri- 
bués. M.  Ilourel-lloncière  estime  qu’il  faut  réunir  sur  le  pont  toutes  les 
cuisines  particulières  qui,  sur  les  cuirassés  de  deuxième  rang,  sont 
placées  dans  l’avant-carré,  adossées  à la  paroi  arrière  du  réduit  (2), 
mais  il  croit  que  la  cuisine  de  l’équipage  peut  sans  inconvénient  être 
conservée  dans  l’espace  qu'elle  occupe  sur  les  grands  cuirassés,  c’est-à- 
dire  à proximité  du  logement-avant  de  l’équipage  dans  la  batterie,  entre 
l’hôpital  et  la  paroi  avant  du  réduit,  l’arrimage  du  grand  panneau  dis- 
sipant les  émanations  et  les  odeurs  qui  s’en  dégagent. 

Je  crois  ([ue  cette  question  ne  peut  être  jugée  d’une  manière  absolue 
et  sans  tenir  compte  de  la  campagne  du  navire.  Dans  les  pays  tempérés 
ou  froids,  les  cuisines  peuvent  sans  doute,  sur  les  cuirassés,  être  dans  la 
balierie-a\ant  ; mais,  dans  les  pays  chauds,  il  faut  la  mettre  sur  le  pont, 
dût-on  borner  cette  disposition  à la  durée  du  séjour  dans  les  latitudes 


T/ill  de  la  campagne  de  la  frégate  à vapeur  le  d’Assas 

iiieteile  Moiitf>ellier,  mars  18U8. 

fréquemment  des  fatigues  ajoutées  à leur  ser- 
rn  viiiHînairo  et  les  chirurgiens- majors  ont  toujours  signalé 

inine  iieiii  premier  chef.  Si  l’aspiration  que  leur  tirage  déter- 

font  iinver  Certain  point  contribuer  à l’assèchement  de  l avant-carré  elles 

remulisÉPnt  i douteux,  par  les  odeurs  et  la  fumée  dont  elles  le 

séesl  n’en  rptirp  < n'  'r  placé  tout  à côté  (dans  quel(|ues  corvettes  cuiras- 

lure  DPndant  l’été  ^ bénéfices  pendant  l'hiver  et  un  surcroît  do  tempéra- 

lur.|.oPendantlété.»  Bourel-Roncière,  Mém..  cil.,  [ArcU.  de  rnéd.uav.,  février  1875, 
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chaudes  el  replacer  pour  le  retour  les  cuisines  dans  la  batterie.  C’est  là 
qu’est  leur  place,  la  meilleure  sans  contredit,  et  il  faut  faire  à cet  intérêt 
d’hygiène  tous  les  sacrifices  qui  ne  sont  pas  absolument  impossibles  (1). 

Je  n’entre  dans  aucune  considération  sur  le  fonctionnement  des 
cuisines  et  sur  les  soins  qu’elles  réclament  ; ces  détails  seront  mieux  à 
leur  place,  quand  je  m’occuperai  de  la  préparation  des  aliments  de 
l’équipage  et  de  ceux  des  malades. 

§ 2.  — Four. 

Puisque  nous  en  sommes  sur  ce  sujet,  disons  quelques  mots  de  i 
remplacement  du  four  à bord  des  navires.  Sur  les  bâtiments  à batterie  ^ 
barbette,  il  est  placé,  bien  entendu,  dans  le  faux-pont,  dans  un  point 
rapproché  des  cuisines,  et  puisque  à la  mer  il  n’y  a pas  moyen  de  le 
mettre  ailleurs,  il  serait  supertlu  de  discuter  la  convenance  hygiénique 
de  sa  position.  Les  bâtiments  de  commerce  ont  souvent  leur  four  sur  le 
pont,  disposition  commode  et  salubre  que  l’on  retrouve  encore  sur  le 
plus  grand  nombre  des  vapeurs  à aubes,  ce  type  architectural  transi- 
toire qui  doit  avant  peu  d’années  disparaître.  Sur  les  vaisseaux  et  les 
frégates,  le  four  était  placé  dans  le  faux-pont-avant.  Des  avis  diamétrale- 
ment opposés  ont  été  émis  sur  les  avantages  ou  les  inconvénients  de 
celte  position  : les  uns  ont  considéré  le  tirage  purificateur  du  four 
comme  de  nature  à renouveler  d’une  manière  opportune  l’air  croupi 
des  faux-ponts,  et  à le  rendre  moins  humide;  d’autres,  ne  se  préoccu- 
pant que  de  la  chaleur  qu’il  rayonne  autour  de  lui,  auraient  voulu  le 
voir  reporter  dans  l’une  des  batteries.  Levicaire  a défendu  la  première  J 
opinion.  Delivet  s’est  constitué  le  partisan  de  la  seconde  (2)  ; suivant 
lui,  le  four  est  une  source  d’incommodités  pour  les  hommes  qui  cou- 
chent dans  son  voisinage,  d’abord,  parce  que  leur  repos  est  troublé  de  | 
bonne  heure,  puis  parce  que  la  chaleur  el  la  fumée  du  bois  humide  I 
font  autour  d’eux  une  atmosphère  suffocante.  Il  est  d’avis  que  le  four  I 
devrait,  à l’exemple  de  ce  qui  se  fait  chez  les  Anglais,  être  placé  dans  [ 
la  deuxième  batterie,  sur  l’avant  de  la  cuisine.  Si  l’on  ne  peut  dire,  f 
avec  cct  auteur,  que  les  avantages  alimentaires  du  four  sont  bien  coin-  | 
pensés  par  les  inconvénients  qu’il  lui  reproche,  il  est  positif  que,  sur  I 
les  petits  hàlimenls  et  sur  les  vaisseaux  mixtes,  qui  ont  leur  four  dans  | 
le  fer-â-cheval  qu’interceptent  les  logements  des  maîtres,  la  tempéra-  \ 
ture  de  cette  atmosphère  confinée  en  éprouve  un  accroissement  impor-  I 
tun  ; mais  il  n’est  pas  moins  positif  aussi  qu’il  assèche  et  purifie  l’air. 
(Ju’on  donne  aux  faux-ponts  la  ventilation  que  nous  ne  cesserons  de 

(1)  Je  dois  dire  que  M.  Bourel-Roncièrc  considère  les  cuirassés  du  type  Océan 
comme  ne  pouvant,  faute  d’espace,  recevoir  la  cuisine  do  l’équipage  sur  le  pont.  Les 
types  nouveaux  seront-ils  dans  le  même  cas? 

(2)  OcAïSQi,  Principes  d' hygiène  navale.  1808,  p.  38(3.  ' 
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demander  pour  eux,  et  nous  serons  alors  tout  ü fait  d’avis  de  placer  le 
four  dans  une  des  batteries;  jusque-là  nous  ne  voyons  aucun  avantage 
à modifier  son  emplacement  le  plus  habituel.  Sur  certains  navires  cui- 
rassés le  four  est  logé  dans  le  réduit  qui  est  déjà  bien  encombré.  Cette 
posilion  laisse  à désirer  ; mais  où  le  placer? 


ARTICLE  II 

HÔPITAL  ET  POSTE  DES  BLESSÉS. 


§ 1.  — Hôpital  et  dépendances. 


I.  Historique.  — A une  époque  où  la  rudesse  impitoyable  des  mœurs 
ne  voyait  dans  les  hommes  malades  que  des  êtres  inutiles,  où  le  vœ  æyro- 
tantibus  semblait  aussi  naturel  que  le  t’ff  victis  du  droit  antique,  on  ne 
se  préoccupait  du  logement  à donner  au.\  malades  à bord  des  navires 
(}ue  pour  les  isoler  du  reste  de  l’équipage  et  prévenir  les  dangers  d'une 
transmission  contagieuse.  Ce  n’était  pas  de  la  pitié,  c’était  de  l’ordre  (1). 

L’avant  du  navire  paraît  avoir  été  de  tout  temps  le  lieu  affecté  au 
logement  des  malades.  M.  Jal,  citant  Jean  Malheille,  de  Bérgerac,  nous 
apprend  que,  sur  les  galères  françaises,  à la  fin  du  xvii*  siècle,  la 
chambre  de  proue  servait  à loger  les  cordages  et  le  coffre  du  chirur- 
gien, et  que,  pendant  le  voyage,  on  y plaçait  les  malades  et  les  blessés. 
De  même  aussi,  sur  les  galères  du  moyen  âge,  l’hôpital  désigné  habi- 
tuellement sous  le  nom  de  toUar  (de  tolerare,  souffrir,  suivant  M.  Jal)  (?) 
était  placé  sur  l’avant. 

Lorsque  l’architecture  nautique  se  perfectionna,  lorsque  les  bâti- 
ments qu’elle  construisit  prirent  des  proportions  considérables  et  furent 
divisés  intérieurement  à peu  près  comme  ils  le  sont  aujourd’hui,  il 
sembla  que  l’état  de  maladie  d’une  partie  de  l’équipage  ne  dût  point 
entrer  dans  les  prévisions  de  la  vie  maritime,  et  nul  emplacement  ne 
fut  encore  destiné  à servir  d’hôpital  ; seulement,  la  tradition  de  placer 
les  malades  sur  l’avant  du  faux-pont,  dans  un  endroit  ouvert  ou  cloi- 
sonné, se  conserva  et  tint  lieu  de  règlement  (1).  L’article  1068  de  l’or- 
donnance du  25  mars  1765,  sans  sauvegarder  complètement  le  bien- 
être  des  malades,  se  montrait  plus  miséricordieux  à leur  égard  et  il 


(1)  L«;S  avisos  et  môme  les  corvettes  A vapeur  du  type  : Primaugutt,  Phlégeton,  La- 
pas  dtidpîul.  M.  Cheval,  médecin-major  du  Pnmauguet,  en  station  dans 
1 ® Chine,  a insisté  sur  l'impossibilité  de  soigner  les  malades  dans  le  poste 

avant,  et  qui  n’était  séparé  que  par  une  toile  du  reste  de 
nït  t^elat.  mérite.  iTune  campagne  au  Japon,  en  Chine  et  en  Corée. 

mlinH  À ISDS).  Sur  le  Latouche-Tréville,  AI.  A.  Pujo  avait  obtenu  ({ue  les 

I y ce  naMre,  quand  on  était  à la  voile,  fussent  placés  dans  la  chambre  de  la 

ma  "0**^  'C  t(  ressource,  qui  lui  a été  très-précieuse,  peut,  en  effet,  dans  ces  conditions, 
rendre  des  services  réel».  Le  .y,,,,  i„f,met  est  dans  le  môme  cas  : le  Sané  et  le  Sei- 
, ' ^ récemment  à Toulon  n’ont  pas  non  plus  d'hOpital.  On  no  peut 

igna  er  es  inconvénients  de  cette  disposition  véritablement  rétrograde. 


102 


LE  NAVIRE. 


prescrivait  de  les  séparer,  autant  que  possible,  du  reste  de  l’équipage,  de 
les  tenir  dans  une  grande  propreté,  de  fournir  à chacun  d’eux  un  cadre 
ou  un  hamac,  et  enfin  de  les  veiller  et  de  les  secourir  constamment 
dans  leurs  besoins.  A partir  de  cette  époque  jusqu’en  1810,  le  faux-ponl- 
avant  demeura  le  poste  habituel  des  malades.  Ce  n’est  pas  que,  pendant 
celte  période,  les  récriminations  contre  cet  emplacement  n’aient  été 
vives  et  multipliées;  mais  la  routine,  la  crainte  de  gêner  la  manœuvre 
du  navire  et  l’absence  d’un  projet  réalisable  perpétuèrent  un  état  de 
choses  cependant  fort  regrettable. 

Nous  jouissons  actuellement,  nous  autres  médecins  de  la  marine  de 
cetfe  génération,  des  résultats  qu’ont  obtenus  le  zèle  persévérant  et  les 
efforts  assidus  de  nos  devanciers,  et  nous  ne  pouvons,  si  ce  n’est  dans 
les  temps  d’épidémie,  nous  faire  une  idée  des  conditions  déplorables  au 
milieu  desquelles  ils  exerçaient  leur  ministère  à bord  des  navires.  Dans 
un  travail  manuscrit  que  nous  avons  eu  sous  les  yeux,  et  qui  est  relatif 
à une  éj)idémie  survenue  à bord  du  vaisseau  du  roi  l'Expériment,  un- 
chirurgien  distingué  du  port  de  Brest,  M.  Mangé,  a décrit  avec  une  lu- 
gubre et  naïve  énergie  les  misères  de  l’encombrement  d’un  faux-pont 
par  les  malades.  « Nos  malades,  rangés  dans  l’enlre-pont,  d’où  l’on  avait 
fait  déloger  l’équipage,  n’avaient  qu’une  mauvaise  natte  de  jonc  qui 
leur  tenait  lieu  de  matelas.  Qu’on  se  les  figure  entassés  au  nombre  de 
deux  cents  au  moins,  sous  les  chaleurs  brûlantes  de  la  ligne  équinoxiale, 
dans  un  espace  dix  fois  moindre  que  celui  de  l’hôpital  le  plus  encombré. 
Dans  les  visites,  tant  de  jour  que  de  nuit,  que  je  faisais  à ces  malheu- 
reux, j’étais  obligé  de  me  glisser  entre  les  cadres,  presque  à plat  ventre, 
et  à chaque  instant  les  souillures,  soit  des  vomissements,  soit  des  dé- 
jections involontaires,  venaient  m’atteindre  ; il  me  fallait  respirer  l’ha- 
leine  infecte  et  corrompue  de  la  bouche  des  malades  ou  les  miasmes^ 
qui  s’exhalaient  de  la  surface  de  leur  corps,  et  chercher  à les  recon- 
naître dans  l’obscurité  la  plus  profonde  à l'aide' d’une  lampe  sépulcrale 
qui  défigurait  plutôt  les  traits  des  malades  qu’elle  n’en  montrait  les 
véritables  caractères  (1).  » 

Quand  on  rapproche  ces  misères,  que  l’exercice  de  la  profession 
médicale  dans  d’autres  conditions  n’a  jamais  rencontrées  au  môme 
degré,  des  dégoûts  dont  des  règlements  injustes  abreuvaient  alors  ces 
hommes  voués  à l’accomplissement  de  ce  rude  ministère,  on  se  sent 
pris  d’admiration  pour  ces  stoïques  et  mâles  natures  que  nulle  iniquité 
ne  faisait  dévier  de  leur  devoir. 

I 

IL  Situation.  — En  1810,  Sper  (de  Granville),  alors  chirurgien  de 
première  classe  de  la  marine,  a publié  une  thèse  (2),  qui  marquera 
dans  l’histoire  de  l’bygiène  navale,  non  pas  qu’elle  se  fasse  remarquer 

(1)  Rapports  de  la  collection  de  Brest. 

(2)  Sper,  Essai  sur  le  service  de  santé  nautique,  Thèse  de  Paris,  1810,  n.  31. 
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précisément  par  le  choix  et  la  distribution  des  matériaux,  mais  parce 
qu’elle  a proposé  et  fait  accepter  une  installation  d’hôpital  bien  supé- 
rieure à celle  qui  existait  jusque-là.  Nos  recherches  ne  nous  ont  fait 
retrouver  dans  aucun  écrit  antérieur  à la  thèse  de  Sper,  l’idée  de 
Iransporler  l’hôpital  des  vaisseaux  et  des  frégates  du  faux-pont  dans  la 
batterie-avant. 

Sper,  après  avoir  fait  ressortir  tous  les  inconvénients  d’un  hôpital 
relégué  dans  le  faux-pont  (odeur  désagréable,  défaut  d’isolement  et 
d’aération,  obscurité,  difficulté  du  service  par  le  fait  de  l’encombrement 
des  coursives  et  de  l’impossibilité  de  pénétrer  la  nuit  jusqu’aux  ma- 
lades, etc.),  expliquait  ainsi  son  projet  : « 11  existe,  à partir  des  cui- 
sines jusqu’aux  sabords  de  chasse,  un  espace  de  9“,50  de  largeur  et  de 
7 mètres  de  longueur  (I),  qui  peut  contenir  vingt-cinq  cadres  et  autant 
de  hamacs;  cju’on  le  suppose  hermétiquement  fermé  à l’aide  de  châssis 
volants  semblables  à ceux  de  la  grande  chambre  ; qu’on  y pratique  du 
côté  de  bâbord  une  porte  gardée  jiar  une  sentinelle,  et  l’on  aura  l’en- 
droit le  plus  propre  à faire  un  hôpital.  » 

il  lui  attribuait  des  avantages  nombreux:  1®  libre  circulation  de  l’air; 
2®  lumière  suffisante;  3®  nettoyage  facile;  4®  rejet  aisé  des  matières 
exerémentitielles  ; 5®  possibilité  de  soustraire  l’iinmcrsion  des  cadavres 
aux  regards  de  l’équipage  ; 0®  service  des  aliments  facilité  parle  voisi- 
nage des  cuisines  ; 7®  isolement  efficace  des  malades,  etc. 

Il  combattait  ensuite,  très-victorieusement,  à notre  sens,  les  repro- 
ches suivants  adressés  «au  système  qu’il  proposait  : 

Neutralisation  de  deux  pièces  de  canon;  danger  de  laisser  île  la  lu- 
mière dans  l’hôpital  pendant  la  nuit;  incommodité  de  la  fumée  des 
cuisines  ; odeur  et  malpropreté  de  la  poulainc  ; dangers  du  froid,  de 


l’humidité  et  des  coups  de  mer  ; perte  du  coup  d’œil  de  la  batterie.  A 
la  dernière  de  ces  objections  Sper  fait  cette  sévère  mais  juste  réponse  : 
« Quoi  ! mettre  en  parallèle  le  coup  d’œil  d’une  batterie  avec  la  santé  et 
même  l’existence  des  bomincs  !...  L’officier  qui  me  fil  celle  objection  me 
donna  à rinslanl  la  mesure  de  l’inlérôl  qu’il  était  susceptible  de  prendre 
à un  écpiipage  (2).  « 

Les  idées  de  Sper  ont  été  reprises  et  développées  avec  talent,  en  1822, 
par  un  autre  médecin  de  la  marine.  Le  llelloco,  qui  a donné  plus  de 
force  à quelques  arguments  présentés  par  son  devatjcier,  en  a fourni 
d antres^  très-plausibles,  et  a beaucouj)  contribué  à faire  adopter  le 
projet  (1  installation  de  l’hôpital  dans  la  batterie.  Celle  thèse  dans  la- 
quelle la  matière  est  épuisée  à fond,  mérite,  à tous  les  titres,  d’ôlre  lue 
allenlivemenl  (3), 


‘description  le  vaisseau  de  74. 

(7)  bp<T,  op  at.,  p.  22. 

drrLt  généra/es  sur  quelques  points  d’hygiène  et  de  mè- 

navales,  Thèses  de  Montpellier,  mil,  n*\l.  ‘ ^ 
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Aujourd'hui  la  parlie  est  définitivement  gagnée,  et  les  réclamations 
unanimes  des  médecins  de  la  marine  ont  prévalu  contre  l’insalubre  ha- 
bitude que  l’on  avait  prise  d’enlasser  les  malades  dans  le  faux-pont  (1), 
comme  si  l’on  avait  eu  plus  à cœur  de  les  cacher  aux  reganls  que  de  les 
mettre  dans  des  conditions  où  ils  puissent  se  rétablir.  Tous  les  bâti- 
ments à batterie  ont  donc  un  hôpital  qui,  placé  sur  l’avantde  celle-ci, 
est  en  réalité  aussi  convenable  et  aussi  commode  que  peut  l’ôtre  l’hô- 
pilai  d’un  navire  {sick- bat/  des  Anglais),  [.es  petits  bâtiments  en  sont 
dépourvus,  mais  le  règlement  assigne  comme  poste  aux  malades  la 
parlie  de  Tentre-ponl  qui  avoisine  le  grand  panneau,  et  cette  prévoyance 
fait  disparaître  une  partie  des  inconvénients  (jui  résultent  de  l’absence 
d’un  poste  spécial  ; d’ailleurs  l’humanité  des  capitaines  sait,  tonies  les 
fois  que  la  nature  de  leur  bâtiment  le  leur  permet,  suppléer  au  manque 
d’hôpital  par  des  installations  particulières  : c’est  ainsi  que  le  comman- 
dant de  la  corvette  à vapeur  V Archimède , en  station  dans  l’Indo-Chine, 
après  que  les  premiers  mois  de  campagne  eurent  démontré  les  fâcheux 
inconvénients  de  la  séquestration  des  malades  dans  l’avant  fanx-pont, 
assigna  aux  plus  gravement  atteints  une  chambre  de  deux  lits  placée 
dans  l’avant-carré,  en  face  de  la  pharmacie.  M.  Leroy  de  Méricouii  se  loue 
beaucoup  des  services  que  cette  disposition  lui  a rendus,  et  il  émettait 
dans  sa  thèse  le  vœu  de  voir  tous  les  bâtiments  à vapeur  sans  batterie 
créer  celle  ressource  à leurs  malades  (2).  De  môme  aussi,  à bord  de  la 
corvette  à vapeur  le  Caïman,  une  cabine  placée  sur  le  pont,  entre  le 
grand  mât  et  le  tuyau,  pouvait  contenir  quatre  lits  et  servait  d’abri  aux 
hommes  les  plus  malades,  etc.  Malheureusement  les  petits  bâtiments  à 
voiles  n’ont  pas  de  ressources  de  celle  nature,  et  c’est  au  plus  si  un 
simple  entourage  de  toile  peut  simuler  un  poste  de  malades  et  opérer 
une  sorte  d’isolement  fictif.  Les  intérêts  de  l’hygiène  ne  sauraient,  bien 
entendu,  prévaloir  contre  l’impossible,  et  l’on  ne  peut  que  regretter  cet 
état  de  choses. 

L’article  Si  de  l’ordonnance  du  12  février  1825,  qui  a assigné  inva- 
riablement, pour  emplacement  à rhôpilal,  la  partie  avant  de  la  batte- 
rie sous  le  gaillard,  a été  accueillie  avec  une  vive  joie  par  les  méde- 
cins de  la  marine,  auxquels  il  a donné,  en  temps  ordinaire,  le  moyen 
de  traiter  plus  convenablement  leurs  malades.  A tous  les  litres,  cet  en- 


(1)  Un  certain  nombre  de  bâtiments  américains  ont  conservé  leur  hôpital  dans  le 
faux-pont  et  il  y occupe  l’emplacement  réservé  aujourd’hui  chez  nous  au  poste  des 
blessés,  c’est-à-dire  le  deuxième  faux-pont  au-dessus  delà  cale  au  vin  de  l’avant.  Malgré 
les  éloges  donnés  par  les  officiers  de  cette  marine  à cette  disposition  qui,  en  cas  do 
branle-bas  rapide,  trouve  les  malades  là  où  ils  doivent  être  pendant  l’action  et  dispense 
de  l’obligation  d’une  évacuation  précipitée  d’un  hôpital  do  batterie,  j’estime  avec 
M.  .M.  Nielly  que  c’est  sacrifier  des  avantages  permanents  à une  simplification  dont  l’uti- 
lité est  éventuelle  et  peut  môme  ne  se  montrer  jamais  et  qu’un  hôpiul  pareil  doit  être 
fort  insalubre  et  fort  incommode. 

(2)  Leroy  de  Méricourt,  T/tèse  citée,  p.  22  . 
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droit  vaut  infiniment  mieux  que  le  faux-pont,  et  nous  concevons  diffi- 
cilement que  Laurencin  ait  cru  devoir  proposer,  en  1830,  de  reporter 
l'hôpital  dans  l’entre-pont,  à bord  des  navires  à une  seule  batterie,  se 
fondant  sur  les  inconvénients  qui  résultent  pour  les  malades  du  passage 
et  du  maniement  des  câbles,  et  du  voisinage  de  la  fumée  des  cuisines. 
Dans  ce  projet,  le  poste  des  malades  placé  sur  l’avant  du  grand  pan- 
neau, éclairé  par  la  batterie  et  ventilé  au  moyen  de  manches  à vent, 
aurait  contenu  une  douzaine  de  lits  environ;  en  temps  d’épidémie, 
l’hôpital  aurait  été  reporté  dans  la  batterie  (l).  Nous  avons  trop  in- 
sisté sur  les  avantages  du  système  Sper  pour  que  nous  nous  croyions 
obligé  de  faire  ressortir  les  inconvénients  de  celui-ci,  qui  ne  semble  pas 
d’ailleurs  avoir  rencontré  beaucoup  de  partisans. 

Au  reste,  depuis  1825,  cette  question  si  intéressante  a été  laborieuse- 
ment agitée,  et  des  projets  nombreux  d’installation  nouvelle  des  hôpitaux 
de  navires  ont  vu  le  jour. 

Ils  se  rangent  tous  sous  deux  catégories  distinctes  : les  uns  partent 
d’une  préoccupation  exclusivement  nautique,  les  autres  d’une  préoccu- 
pation exclusivement  hygiéni(jue;  les  uns  et  les  autres  étaient  par  cela 
môme  irréalisables.  Un  hôpital,  en  quelque  endroit  qu’on  le  place, 
sera  toujours  une  gêne  véritable  pour  la  manœuvre  ou  la  défense  d’un 
navire;  il  faut  bien  que  l’art  nautique  en  prenne  son  parti,  mais  il  faut 
aussi  que  l’hygiène  ne  fasse  pas  preuve  d’intolérance  et  qu’elle  ne  de- 
mande pas  à la  navigation  des  sacrifices  (jue  celle-ci  ne  peut  lui  faire. 

Keprenanl  une  idée  attribuée  par  Le  llelloco  (2)  à l’amiral  Ber- 
gerel,  j’avais,  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  proposé  d’affecter 
l’arrière  du  grand  panneau  au  service  des  malades  à bord  des  grandes 
frégates  et  des  vaisseaux  : « Cet  hôpital,  disais-je,  placé  au  centre 
du  navire,  aurait  trois  de  ses  parois  vitrées  pour  recevoir  la  lumière  : 
sur  1 avant,  du  grand  panneau  ; latéralement,  des  sabords,  et  une  claire- 
^oie  spéciale  ouverte  sur  le  pont  suffirait  pour  lui  fournir  de  l’air.  Les 
bâtiments  à batterie  couverte,  non  armés  en  guerre,  pouvant  sacrifier 
sans  inconvénient  un  sabord  de  l’arrière  de  chaque  côté,  auraient  pour 
hôpital  deux  cabines  assez  spacieuses  pour  contenir  chacune  trois  ou 
quatre  lits.  Les  inconvénients  réels  que  l’hôpiUl  de  la  batterie-avant 
présente  au  milieu  de  ses  avantages  seraient  beureusement  éludés  par 
ce  sjstème  : les  malades  seraient  plus  isolés  de  l’équipage;  ils  auraient 
moïns  (le  bruit,  moins  d’humidité,  des  secousses  moins  fortes,  et  ils  se 
rou\eraienl  allranchis  de  la  gène  que  leur  causent  le  maniement  des 
c aines  et  la  fermeture  forcée  des  sabords  de  l’avant  toutes  les  fois  que 
a mer  est  un  peu  forte.  N y aurait-il  pas  d’ailleurs  quelque  chose  de 

la  Vénus  à Alger,  1830  (Collection  de 
Bresq.  l^ffppori  tur  la  campagne  du  vaisseau  le  Duquesne  (Collection  do 
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consolant  pour  les  malades  à se  voir  rapprochés  des  logements  les  plns;i 
favorisés  du  navire,  et  à sentir  de  plus  près  la  sympathique  sollicitude 
du  capitaine  et  des  officiers  pour  leurs  misères?  » Ce  projet  a été 
réalisé  sur  quelques  cuirassés  de  deuxième  classe.  ar 

Dans  l’ancienne  marine  à voiles,  on  avait  proposé  aussi  de  placer;lj 
riiôpital  dans  la  dernière  batterie  des  vaisseaux,  la  sainte-Barbe  desn 
frégates  et  grandes  corvettes,  dans  l’endroit  occupé  par  le  parc  à bes-f 
tiaux  dans  la  batterie  baute.  1 

Sur  les  navires  cuirassés,  l’hôpital  a occupé  et  occupe  encore  des  em— 1 
placements  assez  variés.  Sur  les  premiers  types  de  cuirassés,  rhôpitaisfi 
était  sur  le  pont;  sur  les  tyj)es  actuels,  Océan,  Itichelieu,  il  occupe  l’a-Æ 
vaut  de  la  batterie.  «L’hôpital,  dit  M.  Bourel-Iloncière,  était  possible** 
'sur  le  pont  large  et  dégagé  des  anciennes  frégates  blindées,  et  les  mé-- 
decins  de  la  marine  avaient  applaudi  h cette  innovation  imaginée  suri,; 
la  Gloire,  et  conservée  sur  la  plupart  des  types  dérivés  de  ce  premier;  , 
modèle  ; mais  dans  le  cas  présent,  la  forme  pointue  de  l’avant,  la  forte  : 
rentrée  des  œuvres  mortes  h cette  extrémité,  l’étroitesse  consécutive  du  ^ 
gaillard,  l’encombrement  du  pont,  qui  en  est  la  conséquence,  et  l’exi-  ) 
guité  de  l’espace  disponible,  entraînaient  nécessairement  l’abandon  de  | 
cet  emplacement.  Revenu  dans  la  batterie  baute,  l’hôpital  est  réellement  | 
à sa  place,  et  nul  autre  point  de  l’avant  ne  s’accorderait  mieux  à celte  | 
destination  (1).  » 

Les  premiers  grands  cuirassés  avaient  donc  leur  hôpital  sur  l’avant-pont. 
La  Gloire,  le  Solferino  (2)  et  la  Provence  étaient  dans  ce  cas  (seule  la  Cou-- 
ronne  avait  son  hôpital  dans  la  batterie).  Cette  condition  était  rendue:; 
possible  sur  ces  bâtiments  par  la  suppression  du  beaupré.  M.  Quémar>- 
attribue  aux  hôpitaux  de  pont  l’avantage  d’ôtre  vastes,  aérés,  élevés  au- 
dessus  de  la  mer,  éloignés  du  bruit  (?),  facilement  accessibles,  prin- 
cipalement pour  les  blessures  qui  se  contractent  presque  toutes  sur  lo; 
pont.  « La  marine  française,  dit-il,  est  la  première  qui  ait  placé  les  hô- 
pitaux sur  le  pont,  c’est  en  même  temps  une  innovation  et  une  bonne; 
action  (3).  » Cette  amélioration  justement  louée  par  M.  Quémar  n’a 
été  que  temporaire;  les  formes  élancées  de  l’avant  des  nouveaux  types  : ‘ 
Océan,  Richelieu,  Colbert,  ne  permettent  pas,  je  l’ai  dit,  de  conserver 
l’hôpital  sur  le  pont,  et  il  a été  reporté  dans  la  batterie  haute,  à 
l’avant  où,  comme  le  dit  M.  Bourel-Roncière,  il  est  véritablement  à sa 
place  (4).  Sur  les  corvettes  cuirassées  cependant  l’hôpital  peut  être 
placé  avec  avantage  sous  la  c’est-à-dire  sur  l’avant  du  pont.  C’est 

(1)  Bourel  Roncière,  Arch.  de  mécl.  nav.,  avril  1875,  p.  2C3. 

(2)  C.  Quémar,  Élude  xur  les  conditions  hyg,  des  bâtiments  cuirassés  [Arch.  de  ! 
mcd.  nav.,  1860,  t.  V,  p.  449). 

(:S)  Le  So/férino  est,  comme  l’était  le  Magenta,  un  vaisseau  blindé  à deux  batteries  j ; 
les  autres  grands  cuirt^ssés  ne  sont,  par  le  fait,  que  des  frégates. 

(4)  Bourel-Roncière,  3 re/(.  rfe  nai-.,  juin  1875,  p.  263,  t.  V,  p.  462. 
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I le  cas  de  l’hôpital  de  la  Thétis  (1).  M.  Bourel-Roncière  qui  a longue- 
I meut  comparé  les  avantages  qu’offrent  pour  les  corvettes  les  hôpitau.\ 
I de  batteries  et  ceux  de  tengue,  donne  la  supériorité  à ces  derniers, 
I tout  en  reconnaissant  que  si  les  malades  ont  un  air  plus  pur,  plus  abon- 
: dant,  s’ils  y trouvent  plus  de  lumière,  ils  sont  moins  isolés  du  bruit, 
: ressentent  davantage  les  mouvements  du  navire,  sont  moins  abrités 
l’hiver  contre  le  froid  extérieur,  et  sont  privés  par  l’exiguité  de  l’es- 
pace des  avantages  d’une  bouteille  d'hôpital  et  d’une  salle  de  bains.  Mais 
l’hygiène  ne  peut  espérer  d’éluder  tout  inconvénient,  en  quelque  endroit 
qu'elle  établisse  l’hôpital,  et  elle  doit  proOter  des  avantages  de  cette  si- 
tuation sur  le  pont,  sans  plus  songer  aux  quelques  incommodités  qui  y 
sont  attachées.  L’idéal  (et  il  a été  réalisé  temporairement,  au  moins  sur 
quelques  navires)  serait  d’avoir  un  hôpital  à deux  étages,  disposant  à la 
fois  de  la  batterie  avant  et  de  la  tengue,  et  d’un  hôpital  latéral  avec 
bouteille,  dans  l’avant-carré;  la  tengue  serait  destinée  au  service  ordi- 
naire, et  l’hôpital  d'avant-carré,  installé  comme  celui  de  la  Jeanne  d' Arc 
ou  de  VAnnidCt  recevrait  les  malades  alités  (2). 

Pour  notre  compte,  rapprochant  ces  hôpitaux  aériens  de  l’avant- 
pont  de  ces  hôpitaux  sous-tentes,  dont  la  guerre  de  la  sécession  a dé- 
montré la  salubrité,  et  qui  ont  été  imités  depuis  avec  succès  dans  les 
dépendances  des  hôpitaux  ordinaires,  nous  n’hésitons  pas  à conseiller 
aux  capitaines  de  donner  è cette  partie  du  navire  cette  destination, 
toutes  les  fois  (jue  ce  sera  possible  (3).  Eu  temps  d’épidémie,  pas  d’hé- 


(1)  M.  Bourel-Roncièro  décrit  avec  le  soin  scrupuleux  q\ii  distingue  son  travail  les 
éléments  de  la  topographie  de  cet  hôpital  de  la  Thétit:  Turme  triangulaire  ; cube  brut 
de  réduit  par  l'anieublement  à 4 lits,  disposant  chacun  d'un  cube 

spécifique  do  un  carré  d'aération  absolu  de  4*, 710  et  un  carré  spécifique  de 

1*,17S);  une  superficie  de  I8‘,88  (Bourel-Roncière,  loc.  ci/.,  p.  273).  D’un  autre  côté, 
-M.  De.Hchiens  a parlé,  avec  un  enthousiasme  qui  se  conçoit,  des  magnifiques  condi- 
tions dans  lesquelles  se  trouve  l'hôpital  du  type  Gauloise  : un  cubage  brut  de  I8i"*,12 
réduit  par  1 encombrement  matériel  à 107“*, 81,  c’est-à-dire  pour  la  population  moyenne 
habituelle  de  cette  partie  du  navire  un  cube  spécifique  de  10“*, 78;  un  carré  absolu 
d éclairage  de  4“*.()2,  donnant  à chaque  homme  un  carré  d’éclairage  de  0“,4  ; l’absence 
lumidité,  la  facilité  du  transport  pour  les  blessés,  etc.,  sont  des  avantages  précieux, 
l.e  n est  pas  que  tout  soit  irréprochable;  c'est  ainsi  que  .M.  Deschiens  signale  le  voisi- 
nage incommode  des  poulaines,  la  manœuvre  de  la  pièce  de  l’avant,  le  bruit,  etc,, 
mais  ou  est  la  perfection?  (Deschiens.  La  frégate  cuirassée /u  Gnuloiie,  Élude  (Thyg. 
«avo/<’  .IrcA.  ûeviéd.  mœ.,  1870,  t.  XIII,  p.  3i0.) 

bail  V' faisant  ressortir  l'insuffisance  des  cinq  lits  de  son  hôpital  de 
en  1 *^*!i**  * signale  les  services  que  lui  a rendus  la  tengue  transformée 
le  refftvt*  ' tine  annexe  de  l'hôpital  de  batterie.  M.  Bourel-Roncière  exprime 

131  M ?*•  détournée  depuis  de  .sa  destination  {loc.  cil.,  p.  201). 

Dont  des  Méricourta  salué,  comme  nous,  cette  apparition  de  l’hôpiul  sur  le 

/et  rtronrè*  Progrès  considérable  (Le  Roy  de  Méricourt,  Happort  sur 

sihle  ,■110  - p-  ‘^3).  Je  reconnais  que  sa  réalisation  n’est  pos- 

ie  cheniiii  I " *'*^^*^  nombre  de  navires,  mais  il  mesure,  au  point  de  vue  humanitaire, 
iin  avons  fait  depuis  l’époque  où  le  malade,  considéré  comme 

mrahrit.i  ui  Tm, était  logé  n'importe  où  et  dissimulé  plutôt 

«iirait-il  d'un  pareil 
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sitalion,  il  faut  éviter  de  renfermer  le  loup  dans  la  bergerie,  et  une 
bonne  partie  du  pont  doit  être  transformée  en  hôpital  sous-lentes.  Je 
reviendrai  sur  cette  considération  quand  je  m’occuperai  des  mesures  à 
adopter  en  temps  d’épidémies. 

III.  Dimensions.  — Les  dimensions  assignées  au  poste  des  malades  sontl 
généralement  suffisantes  en  temps  ordinaire,  et  faire  entrer  dans  lest 
prévisions  les  exigences  d’une  épidémie  était  véritablement  impossible.. ^ 
Ces  dimensions  sont  variables  suivant  le  rang  des  navires  et  suivant  les 
navires  eux-mémes,  mais  ces  différences  de  cubage  ne  suivent  pas  les 
variations  de  l’effectif  embarqué;  de  sorte  que  certains  bâtiments  sansf 
passagers  sont,  sous  ce  rapport,  plus  favorisés  que  d’autres. 

Le  cubage  de  l’hôpital  d’un  navire  doit  s’entendre  de  deux  façons 
cubage  absolu,  cubage  spécifique.  Le  cubage  absolu  lui-môme  tient  ou(: 
ne  tient  pas  compte  de  l’encombrement  matériel  qui  le  restreint  d’au-fi 
tant.  Dans  la  première  édition  de  ce  livre,  je  donnais  les  dimensionsr 
cubiques  des  hôpitaux  des  anciens  types  de  navires  à voiles  ou  à va- 
peur; M.  Dourel-Koncière  y a ajouté  les  données  relatives  aux  cuirassés, < 
et  je  puis,  grâce  à lui,  compléter  ces  indications  et  les  mettre  au  cou- 
rant de  l’état  actuel- de  l’architecture  nautique.  J’indique  dans  le  ta- 
bleau suivant  le  cube  absolu  (fictif)  des  divers  hôpitaux  de  bâtiments, 
et  leur  cube  spécifique  ou  par  lit. 


TYPES. 

EFFECTIF. 

CURE  ARSOLU 

ET  IIKUT. 

CURE 

SPÉCIFIQUE  *. 

N O M R H K 

DK  LITS. 

Vaisseau  à trois  ponts . . . 

1087  boni. 

179  ">3,740 

17  ">*,974 

10 

Vaisseau  de  2'  rang 

915  — 

175 

,400 

21  ,922 

8 

Vaisseau  de  3'  rang 

810  — 

100 

,124 

12  ,241 

8 

Frégate  de  I'*'  rang 

513  — 

90 

,830 

15  ,138 

13  ,760 

6 

Frégate  de  2*  rang 

440  — 

102 

,563 

G 

Frégate  de  3'  rang 

326  — 

73 

,35 

18  ,438 

4 

Corvette  de  1'^  rang 

H 

48 

,200 

12  ,050 

4 

Corvette  de  2'  rang 

» 

C9 

,G24 

» 

» 

Type  Napoléon 

a 

IGO 

,00 

50 

D 

Type  Duquesne 

Type  Darien 

» 

170 

,00 

» 

i> 

» 

57 

,00 

,966 

n 

Cuirassés  anciens 

G12  — 

143 

12  ,689 

9 

(Moyenne.) 

Cuirassés  de  1*''  rang. . . . 

79 

,604 

10  ,041 

G 

(Océan,  Marengo.) 

Types  (Richelieu 

750  — 

113 

,250 

10  ,273 

12 

Friedland.) 

Cuirassés  de  2'  rang 

(Types  Thétis,  Alma.) 

340  — 

CC 

,776 

1 1 ,363 

4-6 

La  comparaison  des  différents  types  de  navires,  au  point  de  vue  de  la 
* Le  mot  spécifique  exprimç  ici  l’espace  cubique  dont  dispose  chaque  lit. 
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i grandeur  absolue  de  leurs  hôpitaux,  les  classerait  donc  ainsi  : ancien 
I trois-ponts;  — vaisseau  de  deuxième  rang  en  bois;  — vaisseau  mixte, 
1 du  type  Duquesne;  — cuirassés  anciens;  — cuirassés  du  type  Richelieu; 

^ frégates  en  bois  de  deuxième  rang;  — frégates  en  bois  de  premier 

I rang;  — cuirassés  actuels  de  premier  rang;  — frégates  en  bois  de  troi- 
^ sième  rang;  — corvettes  de  deuxième  rang;  — cuirassés  actuels  de 
deuxième  rang  ; — frégates  à vapeur  è aubes;  * corvettes  anciennes  ti 
1 batterie  couverte. 

La  même  comparaison  faite,  au  point  de  vue  de  l’espace  par  lit, 

, donne  d’une  manière  générale  l’avantage  aux  anciens  types  de  navires 
t en  bois,  à voiles  ou  à vapeur.  Ainsi  les  cuirassés  anciens  ou  nouveaux 
donnant  en  moyenne  7“®, 6 d’espace  par  lit,  les  anciens  navires  don- 
naient 15"3,3l.  Mais,  par  contre,  la  proportion  des  lits  d’hôpital,  re- 
lativement à l’eflectif,  est  plus  considérable  sur  les  cuirassés  qu’elle  ne 
l’était  sur  les  anciens  types. 


IV.  Espace  superficiel.  — M.  Bourel-lloncière  a calculé  l’espace  su- 
perficiel absolu  et  spécifique  qu’offrent  les  hôpitaux  des  anciens  types  à 
voiles,  et  les  a conjparés  sous  ce  rapport  aux  cuirassés.  On  peut  opposer 
à ce  point  de  vue  les  chiffres  suivants  : 


TVPfS 

SL  H F . \ CK 

ABSOl.t  K 

i 

i 

SURF  A C E I 

SrÉClFIQlE 

Vaisseau  en  bois  (en  moyenne) 

8i«*,43 
Si.  1.1 
31,  35 

33,  25 

51,  37 

26,  36 

1 

8“*,95  : 

9 ,25 
7 ,83 

3 ,05  1 

4 .28  i 

3 ,92 

Frégates  à voiles 

Corvettes  de  1”  rang 

Cuirassés  actuels  de  l*r  rang 

Cuirassés  nouveaux  do  1*'  rang 

Cuirassés  de  2*  rang 

On  voit  que  l’encombrement  superficiel  de  l’hôpital  était  beaucoup 
moins  considérable  sur  les  navires  de  l’ancienne  marine  que  sur  les  cui- 
rassés; la  différence  entre  tes  frégates  ô voiles  et  les  cuirassés  du  pre- 
mier rang  du  type  Richelieu  est  de  moitié.  La  gracilité  des  formes  de 
l’avant  sur  ces  navires  explique  cet  exiguité. 

. h orme.  — La  forme  des  hôpitaux  est  subordonnée,  dans  une  mesure 
étroite,  à l’emplacement  qu’ils  affectent.  O'mnd  ils  sont  à l’avant  de  la 
batterie  ou  du  pont,  ils  ont  une  forme  triangulaire  à sommet  en  avant  ; 
ceux  qui  sont  dans  des  parties  larges  du  navire  sont  généralement  car- 
rés; enfin,  les  hôpitaux  en  abord,  comme  le  sont  ceux  des  cuirassés 
anglais,  affectent  une  forme  rectangulaire.  La  forme  en  triangle  est  la 
plus  défectueuse,  parce  qu’elle  laisse  inutile  une  angle  très-aigu;  il  est 
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Fig.  11.  — Hôpital  et  infirmerie  de  la  frégate  à vapeur  V Eldorado. 
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vrai  qu’on  peut  l’utiliser  pour  rétablissement  de  bouteilles.  Je  vois  aux 
hôpitaux  placés  en  abord  l’avantage  d’une  forme  plus  régulière,  et  le 
reproche  qu’on  peut  adresser  aux  hôpitaux  de  bout  de  batterie  d’inter- 
cepter l’aération  de  celte  partie  du  navire  disparaît  par  cela  môme. 

A bord  de  certains  navires  armés  en  transport  et  de  quelques  steamers 
on  pourrait  adopter  une  disposition  qui  nous  a rendu  à bord  de  Y Eldo- 
rado de  réels  services.  Voilà  comment  était  installé  l’hôpital  de  ce  bâ- 
timent. La  cloison  transversale  avait  été  enlevée  et  avait  servi  à cons- 
truire, en  abord,  deux  cabines  de  i“,oo  de  longueur,  éclairées  par  un 
sabord  et  contenant  chacune  trois  lits.  Les  convalescents  et  les  malades 
légèrement  atteints  avaient  leurs  hamacs  pendus  sur  l’avant  et  dans 
l’intervalle  de  ces  deux  chambres,  et  les  courants  d’air  fournis  par  les 
deux  sabords  de  l’extrôme  avant  et  par  lesécubiers  balayaient  la  batterie 
dans  toute  son  étendue.  Nous  ne  saurions  trop  louer  les  avanUiges  de 
celte  disposition  qui  nous  a constamment  permis  de  séparer  les  malades 
graves,  d’isoler  les  affections  contagieuses,  d’éluder  une  partie  des  in- 
convénients attachés  au  maniement  des  chaînes,  de  maintenir  l’aération 
de  la  batterie,  et  de  soustraire  à la  vue  des  autres  malades  le  spectacle 
douloureux  des  obsèques  de  leurs  camarades.  Les  Anglais,  parait-il,  ont 
adopté  pour  quelques-uns  de  leurs  navires  celle  idée  d’un  hôpital  bila- 
téral avec  séparation  intermédiaire,  servant  de  poste  aux  malades  non 
alités.  La  frégate  cuirassée  le  Ij»d  Warden  a un  hôpital  installé  de  celte 
façon.  Quelques  frégates  cuirassées  de  notre  marine,  la  Heine- nianrhe, 
la  T hé  lis  ei  VAtalante,  ont  un  hôpital  double  en  abord;  mais,  au  lieu 
d’ôlre  dans  la  batterie-avant,  il  est  situé  dans  l’avanl-carré  ou  salle 
d’armes  entre  le  réduit  et  le  logement  des  officiers,  précisément  dans 
l’endroit  (jii’il  y a vingt  ans  je  signalais,  après  Le  Helloco,  comme  pou- 
vant être  utilement  affecté  à celle  destination. 

r , 

VI.  Eclairage.  — 1®  Eclairage  naturel.  — C’est  surtout  sous  le  rap- 
port de  l’éclairage  naturel  que  la  question  des  hôpitaux  nautiques  a 
réalisé  les  améliorations  les  plus  importantes  et  les  plus  difficiles  à ob- 
tenir. On  arrivera,  en  ellet,  quand  on  le  voudra  bien,  à apporter  de  l’air 
suffisamment  pur  et  en  quantités  convenables  à un  hôpital  en  quelque 
endroit  qu  il  soit  placé,  mais  la  lumière  est  un  fluide  autrement  subtil 
qui  ne  s emmagasine  pas  et  ne  se  laisse  pas  diriger,  et  l’éclairage  de 
hôpital  dépend  étroitement  de  sa  situation. 

Ce  qu  étaient  les  hôpitaux  de  faux-ponis  sur  les  navires  à plusieurs 
batteries  je  1 ai  dit  tout  à l’heure:  des  réduits  où  le  méphitisme  et  l’ob- 
scuri  c r*f,naient  en  maîtres;  la  navigation  à vapeur  en  accroissant  les 
mens  ons  i es  navires  et  en  «lispensanl  l’espace  avec  moins  de  parci- 
naonie  a pei nus  d établir  des  hôpitaux  plus  grands  cl  mieux  éclairés 
e je  me  rappe  e l admiration  que  me  faisait  éprouver  la  vue  des  bôpi- 
aux  es  prenuèies  frégates  à vapeur  de  45ü  chevaux  telles  que  le  Gomer 
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el  lMs?/<orfc%(l).  Les  cuirassés  réalisenl  aujourd’hui  des  conditions  autre- 
ment favorables  et  telles  que  les  médecins  de  la  marine  d’il  y a trente 
ans  n’auraient  osé  les  rêver.  L’hôpital  de  YOcéan  a quatre  fenêtres  re-- 

présentant  un  carré  d’éclairage 


de  2“-,02'i . Or  le  cube  brut  de 
cet  hôpital  estdeC7“3j068,  ce  qui 
donne  environ  une  fenêtre  de  un  i 
mètre  carré  pour  33  mètres  cu- 
bes , condition  d’éclairage  qui 
j)Ourrait  être  considérée  comme 
favorable  partout.  M.  Bourel- 
Roncière  fait  remarquer  que  le 
type  MarengoAoni  l’hôpital  cube 
5 mètres  de  plus  que  celui'  de 
V Océan  n’aura  guère  que  1“^  de 
surface  d’éclairage,  circonstance 
aggravée  par  la  position  des  fe- 
nêtres qui  seront  plus  en  ar- 
rière (2);  mais  encore  faut-il  con- 
sidérer cet  hôpital  comme  suf- 
fisamment doté  sous  le  rapport 
de  la  lumière.  Le  Richelieu,  le 
Colbert,  seront  les  plus  favorisés 
de  tous,  leur  hôpital  aura  un^ 
carré  d’éclairage  de  3 mètres  de 
côté,  mais  il  est  vrai  que  leur 
hôpital  cubera  près  de  moitié  * 
plus  que  celui  de  V Océan. 

2“  Eclairage  artificiel.  — L’é-- 
clairage  artificiel  de  l’hôpital 
pendant  la  nuit  doit  s’inspirer  de' 
la  nécessité  d’avoir  une  lumière  douce  et  uniforme  et  de  disposer 
l’appareil  d’éclairage  de  façon  à ne  vicier  que  le  moins  possible  l’air 
de  cette  partie  du  navire.  M.  Barthélemy,  professeur  h l’école  de  Toulon,,' 
a formulé  et  réalisé  une  troisième  condition  pour  la  lampe  de  l’hôpilal 
des  navires,  c’est  de  fournir  de  l’eau  chaude  dont  le  besoin  se  fait  sii 
fréquemment  sentir  pendant  la  nuit,  c’est-à-dire  à un  moment  où 
tous  les  feux  sont  éteints.  M.  Barthélemy  a imaginé  dans  ce  but  un 
fanal-veilleuse  qui  fournit  de  l’eau  tiède  et  peut  à la  rigueur  servir 


Fig.  l2.  — Fanal  pour  les  hôpitaux  des 
navires. 


(1)  C’est  sur  ce  navire  que  j’ai  fait,  en  )8‘42,  ma  première  campagne,  dans  la  Méditer- 
ranée et  au  Sénégal.  Il  constituait  avec  le  üonter,  autre  frégate  h vapeur  de  450  che- 
vaux, le  premier  essai  de  steamers  spacieux  et  ii  moteurs  relativement  puissants.  Les 
choses  ont  marché  depuis. 

(2)  Bouret-Roncière,  toc.  cit.,  p.  205. 
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comme  appareil  de  sudation.  Nous  reproduisons  ici  la  ligure  et  la  des- 
cription de  ce  fanal  qui  a réalisé  un  progrès  pour  le  bien-être  et  le  trai- 
tement des  malades  à bord  des  navires. 


Ce  fanal-veilleuse  se  compose  d'une  lanterne  en  cuivre,  laiton  ou 
fer  battu,  ayant  deux  faces  vitrées  ; l’une  d’elles  est  munie  d’une  porte 
pour  l’introduction  d’une  lampe;  une  guirlande  de  trous  à la  partie 
inférieure  laisse  passer  l’air  qui  alimente  la  combustion  et  s’échappe  par 
un  tuyau  surmonté  d’un  fumivore.  Ce  tuyau  traverse  une  caisse  à ro- 
binets pleine  d’eau,  en  fer-blanc,  et  se  continue  avec  la  cage  du  fanal 
par  un  espace  évasé  en  dôme  pour  accroître  la  surface  de  contact  de 
l’eau  avec  le  métal  échauffé.  Cette  caisse  est  divisée  intérieurement  en 
deux  compartiments,  et  sa  paroi  supérieure  porte  deux  ouvertures 
couvercles  : l’un  destiné  à introduire  et  à tenir  immergée  dans  l’eau 
chaude  une  tiole  à médecine;  l’autre  percé  de  trous  et  pouvant  au  be- 
soin s’adapter  au  fumivore  renversé  et  transformé  en  lampe  à alcool  pour 
servir  de  moyen  de  sudation.  La  caisse  contient  dix  litres  d’eau.  On 
peut  ne  mettre  que  de  l’eau  dans  l’un  des  compartiments  et  réserver 
raulrc  pour  des  boissons  variées,  médicamenteuses  ou  alimentaires  ; 
mais  l’usage  le  plus  utile  de  ce  fanal  est  de  fournir  un  bain-marie  per- 
manent. Les  ligures  ci-jointes  indiquent  la  disposition  du  fanal-veilleuse 
dans  son  ensemble  et  dans  ses  parties  essentielles.  Cet  appareil  est  com- 
mode, il  atteint  bien  son  but,  et  les  médecins  de  la  marina  qui  l’ont 
expérimenté  m’en  ont  fait  l'éloge.  Le  règlement  anne.xé  au  décret  du 
15  août  1871  prescrivant  l’extinction  des  feux  au  branle-bas  du  soir,  les 
bâtiments  à voile,  en  tout  temps,  et  les  steamers  au  mouillage  sont 
privés  d eau  chaude  pendant  une  période  de  près  de  dix  heures,  ce  qui 
est  un  grave  préjudice  sur  les  inconvénients  duquel  j’ai  pu  méditer  du- 
rant la  partie  active  de  ma  vie  de  médecin  de  la  marine.  Un  malade 
obligé  (1  attendre  uix  heures  une  tisane  chaude  ou  un  cataplasme,  c’était 
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plus  qu’un  inconvénient,  le  fanal-veilleuse  de  M.  Barthélemy  y a heu- 
reusement remédié.  Il  n’y  a pas  de  petites  choses  en  fait  de  soins  (1). 

YII.  Aéi'ation.  — J’avais  proposé  de  déterminer  l’aération  des  divers 
hôpitaux  par  les  dimensions  du  carré  qui  représente  l’ensemble  de 
leurs  ouvertures  aératoires.  MM.  Quémar  et  Bourel-llonciôre  adoptant 
cette  idée  ont  calculé  le. carré  d’aération  absolu  de  l’hôpital  des  diffé- 
rents types  de  cuirassés  et  leur  carré  d’aération  spécifique  obtenu  en 
divisant  le  carré  absolu  par  le  nombre  de  lits.  Si  je  rapproche  ces 
chiffres  de  ceux  que  j’ai  fournis  moi-môme  pour  l’ancienne  marine,  je 
'trouve  les  résultats  suivants  ; 


TYPES  UE  SAVIKES. 

CAHHK  ABSOU: 

n*AKlUTIOK. 

ClIIRÉ  SPCCiriQCt. 

Anciens  vaisseaux  à voiles 

C“*,  94 

19 

Anciennes  frégates  à voiles 

8 41 

I 

(10 

Corvettes  à batteries  couvertes 

.4  4â 

1 

11 

(’.uirassés  anciens 

:>  7f) 

0 

51 

Cuirassés  actuels,  1"  rang 

4 :,0 

0 

7(1 

Types  nouveaux,  T&nf’ (Friedland,  Richelieu). 

7 

ü 

GU 

Corvettes  cuirassées 

3 (>3 

0 

85 

M.  Bourel-lloncière  a introduit  dans  cette  étude  un  élément  nouveau 
représentant  le  rapport  du  carré  d’aération  au  volume  pour  100  mè- 
tres cubes.  Ce  rapport  est  de  8"'*,5i  pour  les  anciens  vaisseaux;  de 
4“”‘,191  pour  les  anciennes  frégates;  de  10“2j  pour  les  corvettes  à voiles 
batterie  couverte;  de  G“*,l  pour  les  anciens  cuirassés,  de  7“*,  pour  les 
gramls  cuirassés  actuels,  de  5"”, 26  pour  le  type  Friedland,  de  6“*, 13 
pour  les  corvettes  cuirassées. 

Ainsi  donc,  et  d’une  manière  générale,  les  anciens  vaisseaux  à voiles, 
les  anciennes  frégates,  les  anciennes  corvettes  à batterie  couverte  of- 
fraient à chacun  des  lits  plus  d’air  que  n’en  offrent  aujourd’hui  les  cui- 
rassés, et  de  hi  découle  la  nécessité,  plus  grande  pour  ces  navires  que 
pour  les  autres,  des  ressources  d’une  ventilation  artificielle.  Mais  il  ne 
faut  pas  oublier  cependant  que  la  valeur  respiratoire  d’un  carré  d’aéra- 
tion dépend  moins  encore  de  sa  grandeur  que  de  son  efficacité,  c’est  à 
dire  de  la  façon  plus  ou  moins  directe  dont  il  alimente  d’air  pur,  venant 
du  dehors,  le  compartiment  dans  lequel  on  l’examine.  A ce  titre,  un 
hôpital  de  batterie  peut  avoir  un  moindre  carré  d’aération  qu’un  hô- 
pital de  faux-pont  et  être  mieux  aéré  que  lui.  C’est  ce  qui  arrive  en 
réalité  pour  les  hôpitaux  de  cuirassés. 

(1)  Barthélemy,  Descript.  et  usages  d'uu  fanal  pour  les  hôpitaux  des  navires  {Arch. 
de  méd.nav.,  I8C8,  t.  IX,  p.  C3). 


HOFMTAL  ET  DÉPENDANCES. 


115 


y \\\.  Aménagement.  — Les  détails  qui  se  rangent  sous  cette  dési- 
gnation générale  comprennent  : 1"  Le  revêtement  du  pont  ; 2“  les  bou- 
teilles; 3»  le  matériel  d’hôpital  ; 4®  la  pharmacie. 

i®  Ilevêtemenl.  — On  n’est  pas  encore  fixé  sur  le  revêtement  qui  con- 
vient le  mieux  au  pont  de  l’hôpital.  Quelques  navires  ont  employé  une 
toile  cirée  analogue  à celle  qui  recouvre  le  carré  et  les  chambres  et  dont 
le  nettoiement  s’opère  aisément  à l’aide  d’une  éponge  mouillée  ; cette 
disposition  est  propre  et  agréable  à l’œil,  mais  à la  longue  il  se  forme 
sous  cetlê  toile  des  vides  ou  boursouflures  dans  lesquelles  stagne  l’hu- 
midité. On  a proposé  également  de  cirer  le  pont  de  l’hôpilal,  mais  on 
le  rend  ainsi  trop  glissant.  Le  mieux  est  de  le  laisser  tel  quel,  de  le  bri- 
quer ü sec  de  temps  en  temps  et  de  profiler,  à très-rares  intervalles, 
d’un  beau  temps  et  de  la  vacuité  de  l’hôpital  pour  en  laver  le  pont  à 
l’eau  chaude  savonneuse  et  à l’éponge. 

‘î'‘  Itouleilles  et  bailles  d'aisances. — Les  bailles  d'aisances  dont  l’ino- 
doréilé  est  bien  loin  d'être  parfaite,  sont  insurtisantes  en  nombre  même 
dans  les  circonstances  ordinaires  (l)et  il  semble  que  le  chiffre  réglemen- 
taire en  ait  été  déterminé  plutôt  par  la  répugnance  à multiplier  les  foyers 
d’infection  à bord  des  navires  que  par  une  appréciation  des  besoins  du 
service  des  malades. 

Aussi,  dès  qu’une  épidémie,  même  légère,  si  surtout  sa  nature  est  de 
solliciter  des  évacuations  alvines  plus  nombreuses,  vient  à éclater  à bord, 
se  voit-on  obligé  de  remplacer  les  bailles  d’aisances  par  des  baquets  mal 
fermés,  exhalant  une  odeur  repouss;mle,  quelque  activité  que  l’on  im- 
prime au  service  de  leur  nettoyage.  Serait-ce, en  vue  d’éventualités  sem- 
blables, encombrer  l’hôpital  que  d’y  placer  un  nombre  de  bailles  d’aiji 
sauces  double  de  celui  qui  existe  aujourd’hui.  Parfaitement  inoflensives 
au  point  de  vue  des  émanations  puisque,  en  temj>s  ordinaire,  on  n’en 
ferait  pas  usage,  elles  deviendraient  d’une  utilité  bien  précieuse  dans 
les  cas  où  de  nombreux  dysentériques  encombrent  les  batteries.  11  est 
indispensable  que  les  bailles  d’aisances  soient  à double  fond,  qu’une 
soupape  mobile  réalise  pour  le  bassin  supérieur  les  avantages  de  la  cu- 
\etle  des  bouteilles  et  que  le  réceptacle,  ou  la  fosse,  contienne  toujours 
des  substances  susceptibles  de  désinfecter  les  matières  fécales  au  fur  et  à 
mesure  qu’elles  y aniuenl(2).  Kn  lH«i3,  à bord  de  la  frégate  hôpital  l’^r- 
wude,  on  mit  en  expérience  une  chaise  inodore  de  tôle  galvanisée,  d’une 
Jorme  cylindrique  cl  à deux  compartiments  séparés  l’un  de  l’autre  pai- 
une  soupaj)e.  Le  malade  en  s’asseyant  sur  le  siège,  faisait,  par  son  propre 


' ■■  V 1 ’ rliirurgien. major  du  fl/iin  a fait  ressortir  rinsuflisancc  pour  te 
semcj,  U nombre  de  bailles  d'aisances  concédé  par  les  règlements  sur  les  navires 

on  ' ,1',*’**  muni  de  bouteilles  (Beaumanoir,  /tujm.  sur  la  canivngne  de 

ta  conelte  le  ttlim.  - Coll.-ct.  de  Brest). 

* ***  cendres  p>riteuses  provenant  de  la  tiouille  constituent  j>our  les  matières 
a es  un  mo>en  e désinfection  (jue  l’on  peut  utiliser  à bord  des  navires.  Le  sulfate 
de  fer,  embarque  à cet  effet,  conviendrait  encore  mieux. 
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poids,  ouvrir  la  soupape,  qui,  une  fois  libre,  se  refermait  d’elle-mômc 
et  interceptait  assez  bien  toute  communication  de  mauvaise  odeur  au- 
dehors.  Ce  jeu  de  soupape  automatique  aurait  évidemment  des  avan- 
tages. 

Les  bassins  de  commodité  dont  l’usage,  d’ailleurs  tout  à fait  restreint, 
ne  s’adresse  guère  qu’à  des  agonisants  trop  faibles  pour  qu’on  puisse  les  i 
déplacer,  ou  à des  hommes  conchés  sur  un  lit  à fractures,  n’exigent  d’au- 
tre amélioration  qu’un  émaillage  intérieur  et  une  forme  qui  permette 
à un  couvercle  à cbarnière  de  s’y  adapter  exactement,  afin  qu’aucune  . 
émanation  ne  s’en  dégage  dans  le  transport  de  l’hôpital  à la  poiilaine. 
C’est  principalement  pour  les  urinaux  que  leur  forme  rend  difficile  à 
nettoyer  exactement,  que  le  doublage  en  émail  serait  d’une  utilité  d’au- 
tant plus  réelle  qu’il  ne  compromettrait  en  rien  leur  solidité. 

« Serait-il  possible,  disais-je  en  1836,  d’établir  dans  la  gatte  une  ou 
deux  bouteilles,  affectées  au  service  des  malades  alités?  Tout  en  aban- 
donnant la  solution  de  cette  intéressai!  te  (jueslion  d’hygiène  aux  hommes 
spéciaux,  nous  pensons  cependant  que  l’existence  des  dalots,  qui  tra-  ( 
versent  la  guirlande  du  pont,  enlève  un  peu  de  son  étrangeté  à l’idée  de 
faire  passer  par  l’un  d’eux  une  manche  de  plomb  (1),  Certains  bâti-  ; 
ments  avaient  jadis  la  bouteille  de  l'état-major  dans  la  batterie-avant,  i 
Ainsi  sur  la  Melpomène  (campagne  de  Portugal,  1831-32)  la  bouteille 
de  l’élat-major  était  placée  dans  l’hôpital.  M.  Chevé,  chirurgien-major  < 
de  ce  navire,  se  plaignait  en  ces  termes  de  celte  disposition.  « Le  S 
moindre  inconvénient  de  celte  bouteille  est  d’occuper  la  place  d’un  S 
cadre  dans  un  lieu  qui  ne  peut  en  contenir  que  trois  ; pour  peu  que  la  ■ 
mer  soit  grosse,  l’eau  qui  y pénètre  et  celle  du  réservoir  sont  une  cause  ■ 
permanente  d’humidité.  C’est  une  allée  et  venue  continuelle,  plus  que 
gênante  pour  les  malades  ; enfin  n’est-ce  pas  être  en  opposition  avec 
toutes  les  lois  de  l’hygiène  que  de  mettre  un  foyer  d’infection  dans  un 
local  destiné  au  traitement  des  hommes,  quand  on  sait  que  la  pureté  de 
l’air  est  la  première  condition  non-seulement  de  leur  rétablissement, 
mais  encore  de  la  conservation  de  leur  santé?  (2).  » Nous  ajouterons 
que  l’humanité  et  le  respect  dus  à l’homme  souffrant  protestent  avec 
énergie  contre  l’inconvenance  d’une  disposition  pareille.  Les  bâtiments 
hôpitaux  ont  depuis  longtemps  sur  l’avant  deux  bouteilles  affectées  au 
service  des  malades.  Dès  1856,  le  vaisseau  mixte  le  Charlemagne  avait 
dans  l’hôpital  une  bouteille  destinée  aux  malades.  M.  Gaigneron,  qui  a 
navigué  sur  ce  navire  en  qualité  de  chirurgien-major,  se  loue  beaucoup 
de  celle  installation  et  ne  lui  attribue  que  des  avantages.  Il  n’est  pas,  au 
reste,  un  seul  vaisseau  anglais  qui  ne  présente  actuellement  une  bou- 
teille dans  son  hôpital  : il  y a plus,  quelques-uns  d’entre  eux  ont,  danst 


(!)  Fonssagrives,  Traité  d'hijg.  nav.  Paris,  1&5C,  p.  288. 
(2)  Chevé,  Rapport  de  fin  de  campagne  (Collect.  de  Brest). 
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le  faux-pont,  des  waler-closets  uniquement  affeclés  aux  chautfeurs,  et 
qui  sont  maintenus  dans  un  état  irréprochable  de  propreté.  Aujourd’hui 
quelques-uns  de  nos  navires  ont  réalisé  cette  amélioration.  C’est  ainsi 
qu’à  bord  de  la  frégate  la  Thémis,  M.  Béguin,  chirurgien-major  de  ce 
navire,  se  loue  de  celte  condition  de  bien-être  pour  les  malades  (I).  Les 
hôpitaux  de  batterie-avant  des  grands  cuirassés  ont  actuellement  des 
bouteilles  et  la  pratique  a démontré  l’inanité  des  craintes  qu’avait  sug- 
gérées celle  innovation.  , 

Tous  les  navires  devraient  avoir  celte  installation  si  commode  et  si 
dénuée  d’inconvénients.  Le  siège  de  celle  bouteille  serait  élevé  de  0"',lî0 
environ  au-dessus  du  pont,  aurait  un  obturateur  clos  par  un  cadenas,  et 
la  cuvette  serait  munie  d’une  soupape  qui,  se  fermant  de  bas  en  haut, 
serait  relevée  loi’S  de  l’immersion  de  l’avant  du  navire,  et  préviendrait 
ainsi  l’introduction  de  l’eau.  En  observant  pour  la  construction  et  b 
désinfection  de  celte  bouteille  les  précautions  les  plus  minutieuses, 
et  en  en  interdisant  d'une  manière  absolue  la  fréquentation  aux 
malades  en  état  de  se  rendre  à la  poulaine,  on  s’alfranchirail  des  incon- 
vénients que  les  bailles  d’aisances  les  mieux  faites  présenteront  toujours, 
et  l’hygiène  des  bâtiments,  de  laquelle  celle  de  l’hôpital  est  étroitement 
solidaire,  gagnerait  infiniment  à cette  disposition  nouvelle.  .A  Tépoque 
encore  peu  reculée  de  nous  où  la  batterie  haute  communiquait  par 
deux  portes  avec  la  poulaine,  le  rejet  des  matières  excrémenlilielles 
était  facile,  mais  actuellement  il  n’en  est  pas  ainsi,  et  l’on  ne  peut  songer 
sans  dégoût  à ce  que  le  transjxirl  des  bailles  d’aisance^s  fétides  à traver> 
une  partie  île  la  batterie,  quelquefois  môme  an  moment  où  l’équipage 
prend  scs  repas,  a d’antihygiénique  et  de  rebutant.  Encore  un  point 
sur  lequel  nous  appelons  l’attention.  » 

Nous  serions  heureux  de  penser  que  le  passage  de  notre  livre  que 
nous  venons  de  rappeler  a contribué  à réaliser  celte  amélioration  ilont 
les  hôpitaux  de  quelques  grands  navires  apprécient  aujourd’hui  tout 
le  bienfait. 

L introduction  d’une  ou  de  deux  bouteilles  dans  l'hôpital  des  navires 
est  donc  une  amélioration  à laquelle  on  ne  saurait  trop  applaudir(2).  Les 
bailles  d’aisances  ne  les  suppléent  pas,  en  effet,  et  quelque  soin  qu’on  y 
apporte,  leur  inodoréilé  est  un  mythe.  Sur  les  cuirassés,  les  hôpitaux  de 
lengue  sont  privés  de  cette  annexe  indispensable,  les  hommes  demi-va- 
lides vont  à la  poulaine,  et  les  alités  se  servent  de  bassins  ou  de  bailles 


cnmy>agne  de  la  frégate  la  TLéüs  18G8-1810  (--l/  cA, 

ffewiA/,  nai>.,  t.  XIII,  1870.  p.  211) 

PI  lu  vaisseau  la  Loire  employé  au  transport  de  passagers 

lincP  dë  .r.  ’ a.  ne  se  loue  pas,  dans  son  Dapport,  de  la  pn'- 

raalcs  il’pnr  imh  ^ Hôpital,  niais  son  navire  était  dans  des  conditions  si  anor 

iiii.ër  cette  opinion,  un  peu  isolée  dailleurs,  ne  saurait  incri- 

itrand  ^ 'l'û  » été  réclamée  et  qui  a été  acceptée  par  le  plus 

grand  nombre  des  médecins  navigants. 
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d’aisances.  Le  Marcngo  et  V Océan  n’ont  que  des  fausses  bouteilles,  mais  les 
types  nouveaux  de  cuirassés  de  première  classe,  tels  Richelieu^  au- 
ront une  véritable  bouteille  dans  leur  hôpital  ; les  hôpitaux  d’avant-carré 
sur  les  corvettes  cuirassées  (Aô/ju,  Reine- R tanche^  Atalantc,  Monlcalm) 
ont,  les  uns  des  bouteilles,  les  autres  des  tinettes  placées  au-dessous  d’un 
bâtis  en  bois.  M.  Bourel-Honcière  croit  que  ces  fausses  bouteilles  va- 
lent à peu  près  les  bouteilles  vraies.  Cela  est  possible  pour  les  hôpitaux 
de  batterie-avant  et  pour  ceux  qui  sont  sous  tengue,  mais  les  hôpitaux 
d’avant-carré  exigent  impérieusement,  à mon  avis,  l’établissement  d’une 
bouteille  fixe,  dans  le  double  intérêt  de  la  salubrité  de  l’hôpital  et  de  la 
santé  des  hommes  et  des  officiers  qui  couchent  sur  l’arrière  du  réduit. 
Il  faut  songer  aussi  à la  possibilité  d’épidémies  dysentériques  pour 
bien  comprendre  l’absolue  nécessité  des  bouteilles,  môme  pour  les  hô- 
pitaux placés  sur  l’arrière. 

Une  baignoire  de  traitement  est  indispensable  également  dans  un  hô- 
pital de  navire.  Sur  les  anciens  types,  elle  était  placée  danslagatte;  on 
lui  cherche  un  emplacement  convenable  dans  les  hôpitaux  des  cuirassés  ; 
les  nouveaux  types  {Richelieu,  Friedland)  auront  une  salle  de  bains,  ce 
qui  constituera  une  amélioration  très-sensible. 

3®  Materiel.  — Des  armoires  permettant  de  loger  certains  objets  de 
literie  et  de  pansement,  le  matériel  de  table,  les  médicaments  d’ur- 
gence complètent  enfin  cette  installation  de  l’hôpital.  Je  parlerai  lon- 
guement plus  tard  des  conditions  du  couchage  des  malades,  mais  je 
dois  entrer  ici  dans  quelques  considérations  relativement  au  mobilier 
d’hôpital.  Je  le  classerai  ainsi  : mobilier  de  repos  ; vêtements  et  linge; 
mobilier  de  table;  mobilier  de  traitement  ou  de  pharmacie. 

a.  Le  mobilier  de  repos  comprend,  en  dehors  du  lit,  des  pliants-sièges 
que  l'on  peut  aisément  loger  quand  ils  ne  servent  pas  et  un  ou  deux  bancs, 
bordant  une  table  à manger  étroite  et  à dossiers  mobiles  servant  ainsi 
à deux  fins  pour  les  repas  et  pour  permettre  aux  malades  de  s’asseoir  ; 
cette  installation  imitée  de  celle  qui  existe  dans  le  salon  des  paquebots 
des  Messageries  serait  très-utile.  Serait-ce  aussi  un  luxe  île  bien-être  que 
de  donner  àl’hôpital  d’un  grand  navire  un  de  ces  fauteuils  pliants  àsiége 
en  X et  à courroies  de  cuir,  comme  on  en  improvise  si  aisément  à bord? 

b.  Les  vêtements  et  le  linge  affectés  au  service  de  l’hôpital  sont  insuffi- 
sants, tous  les  médecins  le  savent,  et  une  révision  de  la  feuille  d’arme- 
ment, en  ce  qui  concerne  le  matériel  pour  le  service  des  malades,  est 
considérée  comme  prochaine  et  indispensable. 

c.  Les  ustensiles  de  table  laissent  aussi  beaucoup  à désirer  et  les  ma- 
lades sont  portés  à en  improviser  souvent  avec  des  boîtes  de  conserves, 
quelquefois  étamées  à l’étain  impur  et  susceptibles,  comme  Amédée  Le- 
fèvre l’a  démontré  (I),  de  céder  du  plomb  aux  liquides  sucrés,  acides  ou 

(I)  A.  Lefèvre,  ftec/i.  sur  les  causes  de  la  colique  sèche  observée  sur  les  navires  de 


/ 


HOPITAL  ET  DÉPENDANCES.  119 

salés  qil’on  y renferme.  Les  hôpitaux  ordinaires  ont  réalisé,  dans  ces 
dernières  années,  un  grand  progrès  dans  les  installations  de  table  qu’ils 
offrent  à leurs  malades  ; il  faut  que  l'hôpital  nautique  les  suive  d’aussi 
près  que  possible  dans  ces  améliorations. 

d.  Le  mobilier  de  traitement,  comme  celui  de  pharmacie,  est  aussi  très- 
défectueux.  M.  Beaumanoir  a insisté  avec  raison  sur  la  nécessité  que  je 
signalais  tout  à l'heure,  de  réviser  à ce  sujet  la  feuille  d’armement;  la 
ressource  des  demandes  supplémentaires,  dont  la  concession  est  d’ailleurs 
facultative,  ne  compensant  pas  suffisamment  celte  parcimonie  des  rè- 
glements. 11  indique  avec  raison  comme  pouvant  servir  de  base  au  nou- 
veau règlement  les  éléments  suivants  : effectif  de  l’équipage  normal  — 
nombre  de  passagers — présence  de  passagères  et  d’enfants  — nature  et 
durée  de  la  mission  — climats  dans  lesquels  le  bâtiment  doit  séjourner 
et  prévision  des  maladies  qu’il  peut  subir  — longueur  présumée  des 
traversées  avec  ou  sans  relâches  (!).  Il  n’est  aucun  médecin  de  la  marine 
qui  conteste  la  justesse  de  cette  exigence. 

■i"  Pharmacie.  — Tout  hôpital  de  navire  doit  contenir  dans  des  ar- 
moires spéciales  et  fermées  avec  soin,  un  dépôt  de  médicaments  pouvant 
sufflre  pour  le  service  ordinaire,  mais  il  est  indispensable  qu’un  local 
spécial  soit  disposé  pour  loger  et  préparer  les  médicaments.  On  a attri- 
bué à la  pharmacie  sur  les  navires  des  emplacements  si  variés  que  cette 
annexe  de  l’hôpital  échappe  à toute  description.  Être  placé  dans  le 
voisinage  de  l’hôpital  ; avoir  une  lumière  suftisanle  pour  que  le  service 
de  la  préparation  et  du  dosage  des  médicaments  s’y  fasse  sans  trop  de 
difficulté,  un  espace  suffisant,  et  des  installations  en  raj>port  avec  son 
■but,  telles  sont  les  conditions  que  doit  réaliser  la  pharmacie.  Les  navires- 
hôpitaux  lui  donnent,  bien  entendu,  une  importance  très-grande,  et  elle 
iloil  se  rapprocher  alors  des  pharmacies  des  petits  hôpitaux  ordinaires. 
-Mais  il  ne  faut  pas  oublier  qu’un  navire  encombré  de  passagers,  rentre 
dans  les  conditions  d’un  navire-hôpital  et  exige  des  installations  qui  se 
rapprochent  beaucoup  de  celles  des  bâtiments  affectés  spécialement  au 
transport  des  malades.  Un  minimum  de  cent  malades, à bord  de  certains 
navires,  ainsi  que  cela  s’est  vu  sur  des  transports,  implique  des  instal- 
lations tout  autres  que  celles  qui  conviennent  à un  navire  réduit  à son 
effectif  normal. 

guerre  fronçais.  Paris,  18(i9.  M.  Z.  Houssin  a constaté  que  les  proportions  <iu  plomb 
on  ( nu  ans  les  vases  d’étain  livrés  par  le  commerce  varient  de.  lU  à 4 p.  100  [Étude 
IHr'  vases  en  éluin.  in  Hec,  des  mèm.  de  m^.d.  et  de  rhir.  mUitaires^ 

dai*'*  i t®  guerre  a interdit,  à la  suite  d<!  ces  rcclierclies,  l'usage 

I ***  . ' •"l’iiaiu  et  inlirmeri)‘s  militaires,  de  vases  et  ustensiles  d'étain  contenant 

l'O  n’est  pas  assez,  il  faudrait  cliercher  un  moveti  de 

remplacer  les  obji-ts  d étain, 
fl  Beaumanoir,  /oc.  ci/. 
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§ 2.  — Poste  des  blessés.  | 

I 

Le  poste  des  blessés  en  temps  de  combat  est  en  quelque  sorte  une  an- 
nexe  de  rhôpital,  aussi  devons-nous  en  dire  quelques  mots  ici,  pour  ne  \ 

pas  laisser  de  lacune  importante  dans  ce  sujet,  mais  sans  avoir  la  pré-  î 

tention  de  l’épuiser  en  rien.  11  ressortit,  en  elïet,  bien  plus  à la  chirurgie  i 
qu’à  l’hygiène,  et  M.  J.  Hochard  lui  a consacré,  en  1861,  un  travail  ma- 
gistral qui  n’est  du  reste  qu’un  résumé  des  leçons  qu’il  a professées  à 
Brest  sur  le  service  chirurgical  de  la  flotte  (1).  M.  Maréchal  s’est  occupé  i 
également  avec  fruit  de  cette  question  importante  du  passage  des  blessés, 
et  M.  Bourel-Iloncière  lui  a réservé  à la  fin  du  travail  que  j’ai  cité  des 
développements  importants.  Sur  les  anciens  vaisseaux  et  frégates  le 
poste  des  blessés  était  dans  la  cale  sur  l’avant  du  grand  panneau.  Les 
bateaux  à vapeur  étant  en  quelque  sorte  divisés  par  leur  machine  en 
deux  parties  sans  communication  directe,  il  fallut,  sur  ces  navires,  un 
poste  avant  et  un  poste  arrière.  Les  navires  cuirassés  opt  dû  modifier  |i 

également  l’emplacement  du  poste  des  blessés.  Sur  \!x  Jeanne-d‘ At'c  eisne  è 

VArmide,  le  poste  est  dans  l’extrôme  avant  du  faux-pont.  Sur  ce  dernier  I 

navire  il  a une  forme  triangulaire  et  présente  7™, 50  de  longueur  et  I 

4“,8ü  de  base.ün  a songé  également  sur  ces  corvettes  à la  partie  arrière  i 

du  faux-pont  {Tliétis),  à la  cale-arrière  au-dessus  des  caisses  à eau  de  I 

tribord  {Heine- Blanche)  (2).  J’ai  visité  récemment  le  poste  des  blessés  I 

du  cuirassé  i Océan,  accompagné  de  M.  Bourel-Boncière  qui  a bien  voulu  I 

me  montrer  dans  tous  ses  détails  ce  beau  type  dont  il  a étudié  l’hy- 
giène avec  tant  de  soin  et  de  sagacité  ; il  est  placé  dans  le  faux-pont 
inférieur  avant,  au-dessous  des  panneaux  du  gaillard  d’avant  : il  cube  : 
145“^  et  a une  superficie  de  95“-*  ; il  est  bordé  de  caissons  latéraux  de 
l“,lo  qui  peuvent  recevoir  des  blessés,  et  les  deux  magasins  généraux 
suceptibles  au  besoin  de  lui  servir  d’annexes  augmentent  son  cube  de 
89“^, G9. 11  offre,  comme  dimensions  et  comme  éclairage,  des  conditions  ^ 
aussi  bonnes  que  possible.  Au  reste  le  poste  des  blessés  n’est  qu’un  re- 
fuge temporaire,  et  toute  son  hygiène  consiste  à donner  place  à un 
nombre  de  matelas  suffisants  pour  recevoir  les  blessés,  à leur  donner  - 
accès  par  des  passages  bien  disposés  et  soustraits  autant  que  possible 
au  feu  de  l’ennemi,  à être  muni  d’un  bon  appareil  d’éclairage.  Demander  9; 
plus  serait  puéril.  Le  combat  fini,  le  navire  devient  un'  immense  hô-  r 

pital  d’urgence;  et  tout  intérêt,  autre  que  celui  de  sa  sécurité,  s’efface  || 

(1)  Voir  ce  travail  plein  d’idées  et  de  mouvement  à la  suite  de  l’ouvrage  de  M.  L.  4 
Waurel  qu’il  complète  sous  forme  d’appendice  (L.  Saurel,  Traité  de  chirurgie  navale.  ■ 

Paris,  18GI.  Appendice).  f 

(2)  Bourel-Roncière,  Contrib.  à Thtjg.  des  cuirassés.  Postes  et  passages  des  blessés  y 

pendant  le  combat  dans  le»  deux  types  {.irch.  de  méd.  mw.,  t.  XXIV,  1870,  p.  171  J 

et  278).  ■ ' 
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devant  celni-ci.  Je  ne  saurais  qu’indiquer  ici  celle  étude  et  je  renvoie 
aux  travaux  de  MM.  Rochard  (1),  Bourel-Roncière  et  Maréchal,  pour  plus 
de  détails  sur  le  poste  et  le  passage  des  blessés  pendant  le  combat  (2). 


CHAPITRE  IV 

Pont  et  ses  dépendances. 


ARTICLE  PREMIER. 

§ 1 . — Pont. 

Le  pont  d’un  navire  est  à l’habitation  maritime  ce  que  sont  aux 
maisons  des  pays  chauds  ces  terrasses  ou  solaria  qui  les  recouvrent  : un 
lieu  où  l’on  va  chercher  le  malin  les  influences  bénignes  du  soleil,  et  le 
soir  ces  fraîcheurs  vespérales,  dont  l’attrait  est  si  puissant  sous  les  tro- 
piques. C’est  aussi  le  seul  endroit  public  du  navire,  le  rendez-vous  de 
toutes  les  activités,  le  forum  de  la  ville  maritime,  le  théâtre  en  un  mot 
sur  lequel  se  déroulent  toutes  les  péripéties  de  la  vie  de  mer.  Ici  l’espace 
n’est  plus  clos;  l’atmosphère  n’est  plus  confinée  ; le  matelot  en  montant 
le  dernier  degré  de  l’échelle  du  grand  panneau  sort  du  domaine  des  in- 
fluences hygiéniques  spéciales  et  rentre  dans  les  conditions  de  la  vie 
commune.  Aussi  n’aurons-nous  (jue  peu  de  chose  à dire  de  cette  der- 
nière partie  du  bâtiment  chargée  de  l’alimenter  d’air  et  de  lumière, 
comme  son  compartiment  le  plus  inférieur,  la  cale,  est  chargé  de  lui 
fournir  ses  approvisionnements  de  nourriture,  de  défense  et  de  ma- 
nœuvres. 

Le  pont  percé  d’ouvertures  dont  nous  aurons  plus  lard  l’occasion  d’é- 
tudier la  disposition  et  l’étendue,  communique  par  elles  avec  l’intérieur 
du  navire.  Son  extrémité  arrière  est  habituellement  affectée  à des  loge- 
ments spéciaux  qui,  réunis  sous  la  dunette,  sont  de  tous  les  plus  favo- 
risés ; l’air  et  la  lumière  y affluent  à profusion;  son  extrémité  avant, 
domai  ne  propre  de  l’équipage,  est  d’ordinaire  surmontée  d’un  revête- 
ment analogue  à celui  qui  constitue  la  dunette  et  servant  d’abri  aux 

(1)  Rochard,  /oc.  cit. 

(2)  J.  Maréchal, ^No/c  complémentaire  sur  le  transport  des  blessés  à bord  pendant  le 
com  nt.  Urost,  jll'C.  Je  regrette  de  ne  pouvoir  décrire  ici  les  appareils  ingénieux,  ou 
gouttières  métalliques  imaginées  par  M.  Maréchal  pour  descendre  les  blessés  du  pont 

te  poste.  On  a bien  voulu  les  faire  fonctionner  devant  moi  à bord 
de  1 Océan  et  elles  m’ont  semblé  remplir  très-bien  leur  but. 
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matelots,  pendant  les  longs  quarts  des  nuits  pluvieuses.  Beaucoup  de 
navires  n’ont  ni  dunette,  ni  gaillard  sur  l’avant  ; rien  n’est  moins  hygié-- 
nique  que  celte  disposition,  qui  expose  sans  défense  officiers  et  mate- 
lots aux  intempéries  les  plus  dures.  Sans  regretter  ces  immenses  c^w-- 
teaux^  qui  surmontaient  la  poupe  et  la  proue  des  navires  du  moyen^| 
Age,  et  occupaient  la  plus  grande  partie  du  pont,  on  peut  dire  toutefois  f 
que  la  réforme  a été  trop  radicale,  et  que  l’avant  du  navire  pourrait  ôlre*'^ 
plus  recouvert  qu’il  ne  l’est.  La  navigation  dans  les  climats  pluvieux  y 
trouverait  un  avantage  hygiéniijue  incontestable.  L’équipage  appelé, 
en  efl'et,  h passer  sur  le  pont,  pour  les  besoins  de  la  manœuvre,  la  plus 
grande  partie  de  sa  vie,  doit  y trouver  un  abri  contre  les  rigueurs  d’un 
soleil  ardent,  aussi  bien  que  contre  les  pluies,  parfois  torrentielles,  de 
l’hivernage. 

La  révolution  architecturale  d’où  sont  sortis  les  types  actuels  des  na- 
vires de  combat  a profondément  modifié  la  disposition  du  pont.  M.  Bou- 
rel-lloncière  a décrit  dans  les  termes  suivants  l’aspect  du  pont  des  cui- 
rassés de  premier  rang  et  en  particulier  de  l’Océati.  « En  mettant  le 
pied  sur  le  pont  de  ce  navire,  on  est,  dit-il,  tout  à la  fois  frappé  de  ses 
dimensions  et  de  son  extrême  encombrement.  Une  disposition  caracté- 
ristique du  pont  des  navires  à tourelles  est  la  séparation  presque  com- 
plète de  l’avant  et  de  l’arrière  par  l’écran  transversal  qu’elles  représen- 
tent sur  le  milieu  de  sa  longueur.  Chaque  tourelle,  en  effet,  empiète  fi 
des  9/ 10  environ  de  son  diamètre;  elles  ne  laissent  à l’avant  et  à l’arrière  l 
qu’un  passage  étranglé  de  3“,90;  la  cheminée  au  milieu,  sur  l’arrière  le 
pied  du  grand  mât  et  ses  billes  complètent  presque  entièrement  l’écran  ^ 
et  isolent  les  deux  moitiés  du  pont.  Il  s’ensuit  des  résultats  faciles  à 
prévoir.  Au  mouillage  le  navire  étant  évité  dans  le  lit  du  vent,  le  gaillard  tt, 
d’avant  est  balayé  par  la  brise  et  fortement  ventilé,  mais  le  vent  arrêté  ^ 
dans  sa  course  par  de  nombreux  obstacles  se  réfléchit  en  majeure  par- 
tie et  s’écoule  sur  les  côtés  sans  parcourir  le  gaillard  d’arrière.  En  été, 
sous  les  lentes,  l’avant  reste  frais,  mais  l’arrière  est  dépourvu  de  venti- 
lation, et  la  diü’érence  de  température  devient  très-sensible  entre  l’a- 
vant et  l’arrière  et  atteint  quelquefois  2 à 3 degrés  (l).  » 

Il  y a donc  plus  d’encombrement  transversal  sur  les  ponts  des  cui- 
rassés et  moins  d’encombrement  longitudinal  (si  ce  n’est  au  milieu)  que 
sur  les  anciens  navires.  Les  corvettes  sont  dans  le  même  cas  que  les  fré-  | 
gales,  avec  plus  d’inconvénients  peut-être  pour  la  ventilation  parce  que 
leurs  bastingages  sont  plus  élevés. 

De  môme  que  les  cuirassés  ont  deux  faux-ponts,  on  peut  admettre 
aussi  qu’ils  ont  deux  ponts  : l’un  supérieur  constitué  par  la  plateforme 
qui  réunit  les  tourelles  et  le  recouvrement  de  la  tengue  de  l’avant,  l’au- 
tre inférieur  qui  est  le  pont  réel.  Ces  abris  ont  incontestablement  leur 


(1)  Bouret-Roncière,  Arch.  méd.  nav.,  n"  de  février  1875,  p.  91. 
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ulililé,  mais  en  hygiène  navale  un  avantage  a toujours  son  inconvénient 
corrélatif  : ici  l’avantage  est  de  fournir  un  abri  aux  hommes  dans  le 
mauvais  temps  ; l’inconvénient  est  d’intercepter  en  partie  l’air  et  la  lu- 
mière dont  l’accès  dans  l’intérieur  du  navire  doit  être  ménagé  avec  tant 
de  soin. 

Cette  question  me  conduit  à celle  des  abris  temporaires,  à l’aide  des- 
quels on  transforme  le  pont  d’un  navire  en  une  sorte  de  compartiment 
qui  n’est  ouvert  que  par  les  parties  latérales. 

Les  taudes  ou  tauds,  les. tentes  et  les  cagnards  n’ont  pas  d’autre  but; 
c’est  une  sorte  de  toiture  amovible,  placée  au-dessus  du  pont  supérieur, 
et  sans  laquelle  l’hygiène  nautique  des  pays  chauds  serait  véritablement 
bien  désarmée  : elle  transforme  le  pont  supérieur  en  une  batterie  sup- 
plémentaire où  le  matelot  bénéficie  des  influences  atmosphériques  favo- 
rables et  brave  impunément  celles  qui  sont  nuisibles.  Nous  aurons 
bientôt  l’occasion  de  revenir  sur  ce  sujet. 

Les  taudes,  les  tentes  et  les  cagnards  sont  destinés  à abriter  les  équi- 
pages, contre  l’action  de  la  pluie,  de  la  rosée  et  contre  celle  d’un  soleil 
brûlant  : ce  sont  des  toiles  diversement  disposées  et  qui,  étendues  au- 
dessus  du  pont  supérieur,  le  changent  en  un  espace  à peu  près  clos  qui 
protège  les  équipages  contre  les  intempéries.  Cette  toiture  amovible  se 
compose  de  la  grande  tente  tendue  entre  le  mât  de  misaine  et  le  grand 
mât,  de  la  tente  de  dunette  et  du  marsouin.  C’est  l’une  des  conditions 


les  plus  indispensables  de  l’hygiène  de  la  navigation  dans  les  pays 
chauds  : voyons  comment  il  faut  en  tirer  parti. 

Pour  qu’une  lente  de  navire  soit  bien  disposée,  sa  toile  doit  avoir 
une  épaisseur  assez  grande  pour  ne  pas  laisser  filtrer  la  lumière,  et  il 


est  nécessaire  qu  elle  soit  élevée  de  3 mètres  au  moins  afin  (jue  l’air  cir- 
cule librement;  des  chandeliers  de  lente  et  des  filières  rendent  facile 
celte  installation.  On  ajoute  généralement  des  rideau.x  de  lente  du  côté 
exposé  au  soleil.  Les  tentes  ne  doivent  être  établies  que  quand  la  ma- 
jeure partie  de  l’eau  employée  au  nettoyage  du  matin  s’est  évaporée  ; la 
portion  qui  en  reste  lient  lieu  d’arrosage  et  entretient  sous  la  lente  une 
fraîcheur  salutaire.  Si  le  vent  vient  du  côté  du  soleil,  il  vaut  mieux  ne 
pas  mettre  en  place  les  rideaux  de  lente,  afin  de  faire  bénéficier  le  na- 
vire de  la  réfrigération  qu’il  apporte  avec  lui.  Dès  que  le  soleil  vient  à 
-e\oiler,  il  importe  d’enlever  les  tentes  qui  sont  un  obstacle  fâcheux  à 
a ration  des  parties  basses  du  navire.  Une  averse  imprévue  oblige-l- 
I r tentes  en  taudes,  il  faut,  dès  qu’elle  est  passée, 

ir  immédiatement  les  lentes  s’il  y a du  soleil,  ou  les  enlever  si  le 
emps  est  sombre,  afin  de  faciliter  l’évaporation  de  l’humidité  (i). 


(l)Dans  les  navs  cliamu 

Uire  en  établissant  une  pont  des  navires  une  fraîcheur  salu 

tente  l'ne  (vinrlm  ,!•  • fès-élevée,  mais  peu  inclinée  et  au-dessous  d'elle  la 

par  un  mécanisme  ®"’P*clie  la  transmission  calorifique 

P mécanisme  analogue  à celui  des  fenêtres  à double  châssis  vitré. 
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Au  reste,  ce  sont  là  des  pratiques  qui,  du  domaine  de  l’hygiène,  sont 
passées  dans  celui  des  prescriptions  réglementaires,  et  les  capitaines 
sont  responsables  de  leur  stricte  observance.  On  peut  dire,  sans  exagé- 
ration, que  la  moitié  de  l’bygiène  des  pays  chauds  réside  dans  la  sagace 
ulilisation  des  ressources  qu’offrent , à titre  d’abri,  les  tentes  et  les 
taudes  : aussi  importe-t-il  de  se  rappeler  que  , sous  l’influence  d'une 
température  élevée,  la  toile  aigrit  et  s’use  promptement;  que  les  va- 
riations de  la  chaleur  du  jour  et  de  la  nuit,  l’humidité  qui  l’imprègne 
souvent  pendant  plusieurs  jours,  lui  font  perdre  toute  cohésion  ; que 
sa  maille  se  relâche,  laisse  filtrer  l’eau  et  le  soleil,  et  se  rompt  ensuite 
aisément  sous  les  tractions  auxquelles  elle  est  soumise  ; d’où  découle 
la  nécessité  d’assurer,  par  l’embarquement  d’un  double  jeu  de  tentes, 
cette  précaution  préservatrice  de  l’hygiène  tropicale, 

La  taude  n’est  qu’une  tente  repliée  en  forme  de  toiture  et  offrant 
à la  pluie  deux  plans  inclinés  sur  lesquels  elle  glisse.  Nous  ne  saurions 
trop  appeler  l’attention  des  commandants  de  navires  sur  la  nécessité 
de  veiller  à ce  que  tous  les  soirs,  au  mouillage,  et  aussi  souvent  qu’on 
le  pourra  à la  mer,  les  laudes  soient  établies  au  moins  sur  l’avant  ; celte 
précaution  protégeant,  en  efl'et,  les  hommes  de  quart  et  ceux  que  l’atmo- 
sphère  étouffante  des  batteries  invite  à dormir  sur  le  pont  contre  le  dan- 
ger du  sommeil  en  plein  air  sous  une  rosée  prôfuse.  Le  reproche  que 
nous  avons  souvent  entendu  adresser  aux  laudes  de  rabattre  dans  l’inté- 
rieur du  navire  les  miasmes  qu’y  produit  l’encombrement,  et  de  s’op- 
poser au  renouvellement  de  l’air  des  parties  extérieures,  peut  ôtte  faci- 
lement écarté  par  le  jeu  des  manches  à vent,  ou  par  l’établissement 
d’une  ventilation  convenable  (1). 

Nous  n’avons  rien  de  particulier  à dire  ici  des  lentes  des  canots  et 
des  embarcations,  si  ce  n’est  que  semblables,  à la  différence  près  des 
dimensions,  aux  tentes  des  navires,  elles  remplissent  le  môme  office 
hygiénique,  et  que  c’est  le  seul  moyen  qui  permette,  dans  les  pays 
chauds,  de  braver  impunément  les  effets  quelquefois  si  graves  de  la 
radiation  solaire.  11  est  donc  bien  important  que  sur  les  rades  des  ré- 
gions tropicales  aucune  embarcation  ne  circule  entre  le  lever  et  le  cou- 
cher du  soleil  sans  être  munie  de  sa  tente,  qui  au  besoin,  peut  en  cas  de 
pluie,  remplir  accidentellement  l’office  d’une  taude.  Celle  précaution 
est  fidèlement  observée  par  les  capitaines  jaloux  de  conserver  la  santé  de 
leurs  équipages. 


§ 2.  — Dépendances  du  pont. 

Les  dépendances  du  pont  sont:  1°  les  abris  permanents,  les  dunettes 
et  les  passerelles,  la  tengue;  2°  les  bouteilles  et  la  poulaine.  Je  ne  parle 


(1)  M.  Üourel-Honcière  dit  s’ctre  bien  trouvé  à Rio,  pendant  la  saison  chaude  et 
pluvieuse,  de  l’usage  simultané  des  tentes  et  des  laudes  {Arch.de  màd.  mv.,  t.  X\1I, 
1872,  p.  32). 
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J pas  de  J’hôpital,  des  cuisines,  du  four,  elc.,  qui  peuvent  accidenlelle- 
I ment  être  placés  d’une  manière  fixe  ou  temporaire  sur  le  pont,  comme 
j je  l'ai  indiqué  dans  le  cours  de  cette  description  topographique  du  na- 
j,  vire  en  général. 

I.  Abris  permanents.  — La  dunette,  la  lengue  et  la  passerelle  con- 
. stiiuent  en  quelque  sorte  un  pont  supérieur,  interrompu  de  distance 

en  distance,  mais  offrant  en  dessous  des  abris  contre  le  vent  et  la 
; pluie.  La.  dunelte,  là  où  elle  existe  est  occupée  par  le  logement  du  capi- 
: taine  et  ne  peut  servir  d’abri.  Il  serait  sans  doute  à désirer  que  les  na- 
vires eussent  tous  à l’avant  et  à l’arrière  un  abri  couvert,  accessible  aux 
hommes  de  l’équipage  et  aux  officiers  et  qui  permettant  aux  uns  et  aux 
autres  pour  les  temps  de  pluie,  de  prendre  l’air  sur  le  pont,  laisseraient 
les  compartiments  intérieurs  dans  un  état  de  vacuité  favorable  à leur 
propreté  et  à leur  assainissement. 

II.  Bouteilles  et  poulaines.  — 1’  Bouteilles.  — Si  les  résidus  excrémen- 
tiliels  de  la  respiration  et  de  la  transpiration  s'écoulent  difficilement 
à bord  des  navires  par  le  fait  de  leur  encombrement,  et  vicient  l’atmo- 
sphère de  leurs  parties  intérieures,  ce  désavantage  qu’ont  les  bâtiments 
sur  les  habitations  civiles  est  compensé  par  la  facilité  avec  laquelle  les 
premiers  se  débarrassent  des  matières  fécales,  des  débris  putrescibles  et 
des  eaux  ménagères. 

Les  fosses  d’aisances,  même  les  plus  hygiéniquement  disposées,  sont, 
en  effet,  pour  nos  maisons  nne  source  d’émanations  délétères,  et,  malgré 
les  procédés  perfectionnés  de  vidange  réputés  inodores,  l’odorat  et  la 
santé  souffrent  également  des  opérations  de  curage  qu’elles  exigent  de 
temps  en  temps.  Ilien  de  semblable  à bord  des  navires;  les  m bières  fé- 
cales traversent  un  tuyau  de  peu  de  longueur  où  leur  passage  est  ins- 
tantané et  qui  les  déverse  dans  la  mer  dont  la  mobilité  perpétuelle  les 
entraîne  an  loin.  Quelque  heureux  que  soit  cet  avantage  inhérent  aux 
conditions  de  la  vie  de  mer,  il  n'en  suit  pas  pour  cela  que  les  cabinets 
A aisances  on  bouteilles  des  bâtiments  puissent  s’affranchir,  sans  devenir 
insalubres,  de  conditions  particulières  de  construction  et  d’une  inces- 
sante surveillance  de  propreté. 

La  nécessité  imprescriptible  des  distinctions  hiérarchiques,  non  moins 
que  les  ménagements  dus  à une  délicatesse  originelle  d’habitudes , ont 
mu  tiplié  le  nombre  des  bouteilles  à bord  des  navires,  et  sur  ceux  dont 

PS  proportions  ne  sont  pas  trop  restreintes,  le  commandant,  les  offi- 
c ers,  CS  élèves  et  les  maîtres  ont  chacun  la  leur.  Celle  qui  est  com- 
mune tons  les  gens  de  l’équipage  porte  le  nom  de  poulaine,  à raison 
de  sa  position  sur  l’extrême  avant  du  navire. 

outeilles  du  commandant  et  des  officiers.  — Le  commandant,  sur  les 
g ani  s navires,  a généralement  deux  bouteilles,  une  de  chaque  côté 
son  ogement,  et  communiquant  avec  lui  par  une  porte  pleine  ou 
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vilrée.  Celle  disposilion  est  en  réalité  plus  commode  qu’hygiénique, 
mais  la  possibilité  d’entretenir  dans  un  état  de  rigoureuse  propreté  une 
bouteille  fréquentée  par  une  seule  personne,  elface  en  partie  l'insalu- 
brité de  ce  voisinage.  Sur  les  vaisseaux,  les  bouteilles  des  officiers  étaient 
placées  dans  la  grande  chambre;  sur  les  frégates,  un  des  cabinets,  gé- 
néralement celui  du  bâbord,  leur  était  affecté,  tandis  que  celui  de  tri- 
bord étaient  réservé  au  commandant  en  second  et  aux  autres  officiers 
supérieurs.  La  bouteille  des  maîtres  et  celle  des  élèves  étaient  placées 
chacune  en  abord  sur  la  partie  avant  du  navire.  Ces  dispositions  étaient 
assez  ordinairement  modifiées  à bord  des  vapeurs  à aubes  qui  avaient 
leurs  bouteilles  .^ur  l’avant  et  sur  l’arrière  des  tambours,  et  les  latrines 
de  leur  équipage  dans  le  jardin  de  l’avant.  Celle  dernière  installation 
était  avantageuse  en  ce  sens  que  les  hommes  étaient  soustraits  à la  vue 
par  le  bâtis  des  tambours,  et  que  le  plancher  â treillis  en  fer  des  jardins 
permellail  un  nettoyage  plus  facile  et  plus  efficace. 

A part  l’étroitesse  forcée  de  l’emplacement  qui  est  attribué  aux  bou- 
teilles sur  les  navires,  étroitesse  assez  bien  compensée  d’ailleurs  par 
la  facilité  de  leur  aération,  elles  sont  actuellement  dans  d’assez  bon- 
nes conditions  de  salubrité.  Leur  siège  est  recouvert  d’une  planchette 
mobile  de  noyer;  un  bois  plus  dur  comme  le  cœur  de  chêne  (il  y a 
entre  ces  deux  bois  une  différence  de  pesanteur  de  0,67  à 1,17)  con- 
viendrait mieux,  car  il  serait  d’une  imprégnation  moins  facile  (1).  Il  est 
rigoureusement  indispensable  que  cette  planche  soit  fréquemment  net- 
toyée, non-seulement  pour  renlrelien  dans  un  étal  de  propreté  conve- 
nable, mais  pour  éloigner  les  chances  de  contagion  ou  de  communica- 
tion de  parasites  qu’une  semblable  promiscuité  peut  offrir.  L’aération 
fréquente,  l’exposition  au  soleil,  l’arrosage  avec  quelques  gouttes  de 
li(jueur  de  Labarraque  sont  encore  des  précautions  qu’il  convient  de 
prendre  de  temps  en  temps.  La  cuvette  est  quelquefois  garnie  de  plomb, 
et  le  cône  tronqué  à base  supérieure  qu’elle  constitue,  est  fermé  par 
une  soupape  mobile,  se  relevant  d’elle-môme  de  bas  en  haut,  quand  le 
poids  qui  l’a  abaissée  cesse  d’agir  sur  elle.  Un  robinet  à poignée  placé 
sur  la  caisse  du  siège  fournit,  quand  on  l’ouvre,  un  filet  gyraloire  d’eau 
de  mer  qui,  mû  par  une  pression  assez  forte  nettoie  circulairemenl  les 
parois  de  la  cuvette  et  sort  par  son  ouverture  inférieure.  Celte  disposi- 
tion ne  laisserait  certainement  rien  à désirer  si  le  plomb  de  la  cuvette  était 
toujours  remplacé  par  de  la  porcelaine  ou  par  un  émail  ; le  plomb 
s’altère  en  effet  assez  facilement,  les  matières  sulfurées  qui  le  traversent, 
le  noircissent,  une  couche  blanche  d’urales  et  de  carbonate  de  plomb, 
hérisse  bientôt  sa  surface,  et  cette  couche  constitue  une  masse  poreuse 

(I)  J’ai  proposé  dans  un  autre  ouvrage  d’employer  pour  la  confection  du  siège  des 
water-closets  des  bois  imprégnés  par  le  procédé  Boucherie.  Cette  précaution  pourrait 
aussi  être  prise  pour  les  bouteilles  des  navires  (La  Maison,  Étude  d'hygiène  et  de  bien- 
être  domestique.  Paris,  1870,  p.  J 81). 
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rès-aple  à s’imprégner  de  liquides  organiques  et  à fournir  des  exhala- 
ions  fétides.  Le  poli  de  la  surface  interne  de  la  cuvette  est  la  condi- 
ion  essentielle  de  sa  propreté  ; l’émail  réalise  cet  avantage  au  plus 
jaut  point,  il  est  tout  à fait  inaltérable  et  sa  couleur  est  de  nature  a 
léceler  la  moindre  négligence  apportée  dans  son  nettoiement;  peut- 
'tre  pourrait-on  utiliser  pour  les  cuvettes  des  bouteilles  les  propriétés 
lésinfectantes  du  charbon  que  l’on  a proposé  assez  récemment  pour  la 
‘onfeclion  des  bassins  des  anglaises  de  nos  maisons.  Enfin  la  disposition 
nclinée  du  plancher  des  bouteilles,  son  revêtement  de  plomb,  la  pré- 
Mution  de  le  recouvrir  d’une  caillebottis  mobile  facilitent  et  le  lavage 
■t  l’écoulement  des  eaux. 

L’aération,  toutes  les  fois  qu’elle  est  possible,  est  de  rigueur  absolue, 
•t  en  la  combinant  avec  les  fumigations  de  chlore  et  l’emploi,  de  temps 
m temps,  d’une  solution  concentrée  de  sulfate  de  fer  pour  désinfecter 
complètement  la  cuvette  et  le  tuyau  d’éjection,  on  éloignera  sûrement 
toute  cause  d’odeur  et  d’insalubrité. 

b.  Bouleilles  des  maîtres.  — Les  bouteilles  de  l’avant  exigent  surtout 
ine  surveillance  assidue.  Généralement  moins  spacieuses,  moins  bien 
lérées, «installées  moins  confortablement  que  celles  de  l’aréière,  elles 
iont  fréquentées  par  un  plus  grand  nombre  de  personnes,  et  il  n’est  pas 
•are  de  les  voir,  môme  sur  des  bâtiments  assez  bien  tenus,  exhaler  une 
Ddeur  désagréable. 

2°  Pouiaiiie.  — Quant  à la  poulaine  de  l’équipage,  son  entretien  fait 
)arlie  de  l’entretien  général  du  bitiment,  et  elle  est  soumise  à la  pro- 
preté (juotidienne  du  malin.  C'est  pour  elle  surtout  que  la  confection 
l’iin  siège  fait  d’un  bois  dur  peu  perméable  aux  liquides,  le  chêne,  par 
exemple,  soit  naturel,  soit  imprégné  de  sulfate  de  fer  par  le  procédé 
Boucherie,  et  la  >ubstilution  de  bassins  de  porcelaine  aux  bassins  de 
alomb  sont  particulièrement  désirables  ; la  position  intérieure  de  la  cu- 
vette annihile  les  reproches  de  brisement  facile  qu’on  serait  tout  d’abord 
tenté  de  lui  adresser.  Comme  les  bouteilles,  et  plus  qu’elles,  la  pou- 
laine  exige  des  désinfections  répétées,  et  les  lavages  au  sulfate  de  fer  y 
trouvent,  plus  encore  que  les  fumigations  de  chlore,  leur  utilité  véritable. 

Quand  je  m’occuperai  de  l’hygiène  des  navires-transports,  je  décrirai 
1 installation  des  poulaines  latérales  et  en  saillie  qui  existent  sur  quel- 
ques navires,  notamment  sur  les  transports  de  Gochinchine. 

Noub  venons  de  parcourir  rapidement  les  divers  compartiments,  nous 
dirions  presque  les  dilférents  organes  de  celle  machine  merveilleuse 
où  le  génie  inventif  de  l’homme  s’est  vu  forcé  à chaque  instant  de 
concilier  les  exigences  exceptionnelles  de  la  navigation  avec  les  né- 
cessités de  la  vie  humaine.  Occupons-nous  maintenant  de  l'autre  terme 

U rapport,  de  1 homme  de  mer,  et  voyons  dans  quelles  conditions  il  su- 
bit les  iniluences  de  son  habitation  spéciale. 
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SIXTION  PKEMIÈIIL 

RECRUTEMENT,  MŒURS,  PROFESSIONS,  TRAVAUX  MARITIMES 

Nous  venons  d’étudier  la  demeure  nautique  du  marin,  sous  le  rapport 
tout  spécial  des  conditions  d’hygiène  qu’elle  lui  offre,  voyons  mainte- 
nant quelles  influences  de  recrutement,  d’origine,  de  professions,  de 
travaux,  de  vêtements,  d’habitudes,  etc.,  viennent  se  joindre  à celles  du 
navire  lui-même,  pour  faire  à l’homme  de  mer  une  existence  tout 
part,  qui  n’a  rien  d’analogue  dans  les  autres  professions,  et  qui,  en- 
tourée de  dangers  qui  lui  sont  propres,  a besoin  par  cela  même  d’une 
hygiène  toute  spéciale.  Occupons-nous  en  premier  lieu  du  recrute- 
ment -des  équipages. 


CHAPITRE  PREMIER 

Recrutement. 

Le  service  militaire,  n’exigeant  que  de  l’esprit  de  subordination,  du 
dévouement  et  du  courage,  peut  se  recruter  partout.  Lorsqu’à  ces  qua- 
lités, qui  germent  naturellement  sur  le  sol  guerrier  de  notre  France,  se 
joint  cette  initiative  héroïque  et  intelligente  qui  est  l’un  des  traits  de 
notre  caractère  national,  le  recrutement  peut  prendre  ses  soldats  au 
hasard  dans  les  écoles  comme  dans  les  ateliers,  dans  les  champs  comme 
dans  les  villes  ; il  improvise  avec  eux  une  armée  que  le  feu  mûrit  vite, 
qui  commande  bientôt,  comme  la  nôtre  l’a  fait  si  longtemps,  l’admira- 
tion de  toute  l’Europe,  et  qui,  si  elle  fléchit  sous  le  nombre,  montre 
môme  dans  ses  désastres  ce  qu’elle  vaut  et  ce  qu’elle  pourra  plus  tard. 

Le  service  de  la  flotte  se  recrute  moins  aisément.  Trois  mois  d’exer- 
cices et  la  vue  de  l’ennemi  suffisent  pour  faire  un  soldat,  a dit  le  plus 
grand  capitaine  des  temps  modernes  ; pour  faire  un  matelot,  au  con- 
traire, il  faut  une  longue  initiation  aux  privations  et  aux  dangers  de  la 
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mer,  et  une  instruction  professionnelle  qui  ne  s’acquiert  pas  en  un 
jour:  aussi  la  majorité  d’un  équipage  ne  peut-elle  être  formée  que  de 
marins  de  profession.  Par  malheur,  leur  nombre  avait  été  jusqu’ici  en 
disproportion  réelle  avec  les  besoins  de  nos  armements  maritimes,  et  le 
recrutement  ordinaire  était,  comme  nous  allons  le  voir  tout  à l’heure, 
appelé  à pallier  cette  pénurie  (!}.  La  réduction  croissante  des  effectifs 
des  équipages  par  la  transformation  des  constructions  et  de  l’artillerie 
navales,  conduira-t-elle  plus  tard  la  marine  de  l’État  à se  passer  de  ce 
«lernier  élément?  Ce  n’est  pas  improbable. 

Le  service  maritime  ne  se  recrute  pas  d’une  manière  homogène  ; il 
emprunte  son  personnel:  1“  aux  matelots  de  l’inscription  maritime; 
2®  aux  conscrits;  3®  aux  engagés  volontaires;  4®  à des  surnuméraires 
ou  agents  sans  afiérence  directe  avec  les  services  maritimes,  mais  dont 
l’office  est  indispensable  pour  des  emplois  auxiliaires. 


ARTICLE  PREMIER 

PROVENANCE. 

j5  1 . — /user  Us. 

Jusqu’au  milieu  du  dix-septième  siècle,  ou  plus  exactement  jusqu’à 
HÎG5,  les  populations  de  notre  littoral  étaient  soumises  au  régime  odieux 
de  la  presse.  Celte  brutale  et  inique  violation  de  la  liberté  individuelle 
qui  n’a  jamais  existé  chez  nous  qu’à  l’état  d’abus  isolé,  entrée  dans  les 
mœurs  de  la  libre  Angleterre,  sanctionnée  par  un  ^erdu  Parlement  de 
1775,  n’est  pas  légalement  effacée  de  ses  institutions,  mais  elle  n’existe 
heureusement  plus  que  de  nom  chez  elle  (2).  Le  génie  de  Colbert  trouva 
entre  l’iniquité  du  recrutement  forcé  et  l’impossibilité  du  recrutement 
volontaire  un  moyen  terme  ingénieux  et  l’inscription  maritime  fut  créée 
par  l’ordonnance  mémorable  du  17  septembre  1G6.5.  Le  contrat  par 
lequel  le  matelot  aliène  au  prolit  de  l’Étal  sa  liberté  depuis  l’âge  de  18 
jusqu’à  celui  de  50  ans  révolus  (avant  la  loi  du  13  brumaire  an  IV  la 
limite  était  de  soixante  ans)  et  en  obtient  en  retour  le  monopole  exclu- 


(1)  Nous  somnios  encon;  ia  puissance  maritime  la  plus  favorisée  sous  le  rapport  du 
nom  re  des  matelots  sans  môme  en  exc<‘pter  r,\nglcterre.  Nous  avons,  en  effet,  20,000  ma- 
au*  et  SO.WiO  de  réserve;  l’Angleterre  ne  compte  que  18,000  matelots 

'^*^0**"*^  >>2.000  en  réserve  ou  dans  les  ports  (Revue  scienli/'.,  I"  avril  1870). 

saerm  "l'î^  P''f*fe  sans  doute  plus  les  matelots,  mais  on  les  raccole  encore,  et  cet  en- 
su  volontaire  qui  donne  d'assez  médiocres  résuluts,  ne  laisse  pas  que  de 

les  iiif  ‘t«8  récriminations  de  la  part  des  hommes  qui  ont  à cœur 

chent-nsVon^.  *n*rme.  Aussi,  les  Anglais,  qui  ont  déjà  ciinj  écoles  de  mousses,  cher- 
re«  1....  „ «ceroitre  le  nombre,  mais  le  recrutement  en  est  difficile,  et  beaucoup  de 

engagement  de  dix  ans,  après  avoir 
raient  r 1 P'"*es  à 1 État  pour  leur  éducation  nautique  et  au  moment  où  ils  pour- 
c/n.i.»,  services.  Plus  d’une  nation  maritime  nous  envie  notre  institution  des 

qui  est  excellente  dans  ses  bases  et  qu’il  s’agit  simplement  d’améliorer. 
ruxssACBiyEs,  Ilyg.  nav. 
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sifde  l’exploitation  des  professions  de  la  mer,  est  onéreux  sans  doute 
pour  les  intéressés,  mais  il  n’a  pas  de  caractère  oppressif  puisqu’il 
est  volontaire  ; tout  an  plus  peut-on  lui  reprocher  de  ne  pas  indemniser 
le  marin  d’une  manière  suflisante,  mais  c’est  chose  réparable  et  nous 
nous  en  rapportons  à un  avenir  prochain  pour  voir  l’inscription  mari- 
time diminuer  les  charges  qu’elle  fait  peser  sur  les  matelots  des  classes 
et  augmenter  au  contraire  les  dédommagements  qu’elle  leur  assure. 
L’accroissement  proportionnel  de  l’élément  appelé  par  le  recrutement 
ordinaire  dans  l’cfiectif  des  équipages,  accroissement  rendu  possible  et 
utile  par  la  transformation  profonde  qu’a  subie  notre  matériel  maritime, 
doit  alléger  de  plus  en  plus,  du  reste,  les  charges  que  le  service  de  la 
marine  de  l’Etat  fait  peser  sur  les  populations  si  intéressantes  qui  sont 
soumises  au  régime  exceptionnel  des  classes.'^ 

« L’inscription  maritime,  dit  un  économiste  distingué,  dans  les  pre- 
mières années  où  elle  fut  établie  ne  s’éleva  pas  au-dessus  du  chiffre  de 
36,000  hommes,  soit  à cause  des  difficultés  d’un  premier  recrutement 
soit  qu’on  n’y  eût  point  encore  compris  les  capitaines  et  les  officiers  ma- 
riniers ; mais,  dès  l’année  1083,  ce  chiffre  avait  subi  une  progression 
rapide  et  comprenait  77,803  marins.  En  parcourant  le  tableau  représen- 
tant l’effectif  annuel  des  inscrits  nous  trouvons  des  chiffres  analogues 
dans  le  cours  du  dix-huitième  siècle  et  quand  il  s’abaisse,  c’est  à raison 
de  quelques  conditions  particulières.  Tantôt  un  arrondissement  mari- 
time manque  tout  entier  ; tantôt  on  a omis  de  comprendre  dans  le  total 
les  novices  et  les  mousses  ; mais  dans  l’enseiiible  la  proportion  se  sou- 
tient : en  170-4,  70,533  inscrits;  en  1710,  72,056;  en  1786,  72,136,  en 
1780,  79,748.  D’ailleurs  h mesure  que  le  système  prend  de  la  durée, 
il  prend  également  de  la  régularité  et  peu  d’inscriptions  échappent  à 
la  surveillance  vigilante  des  employés  de  la  marine.  Par  suite  de  cette 
rigueur  plus  grande,  les  inscriptions  s’élèvent,  en  1791  à 88,805  hom- 
mes; en  1793  à 93,706,  et  ainsi  jusqu’au  moment  où  la  loi  du  3 bru- 
maire an  IV  abaisse  de  dix  années  la  durée  du  service  (c’est-à-dire  de 
la  réquisition  possible)  jusqu’à  l’âge  de  50  ans  révolus  au  lieu  de  60  ans. 
Alors  les  listes  déclinent.  Elles  ne  portent  plus  en  1818  que  71, 436  ma- 
rins; en  1823,  70,284;  en  1826,  76,257;  en  1830,  74,917;  en  1833, 
77,393,  avec  diverses  variations  intermédiaires  résultant  de  radiations 
nombreuses  faites  dans  le  renouvellement  des  matricules  et  de  la  sup- 
pression des  quartiers  de  l’intérieur.  Enfin  en  1840  un  dernier  élan 
est  imprimé  à l’inscriplion  ; il  se  fait  alors,  sous  l’empire  des  difficultés 
survenues  en  Orient,  un  armement  extraordinaire  qui  porte  les  chiffres 
au  plus  haut  point  où  ils  soient  parvenus  depuis  l’origine  de  l’institu- 
tion : en  1840  à 98,706  hommes  ; en  1841  à 102,703  ; en  1842  à 106,214  ; 
en  1843  à 107,672;  en  1844  à 109,410;  en  1843  à 112,462;  en  1846à 
112  833;  en  1847  à 118,413.  On  se  ferait  toutefois  une  illusion  bien 
grande  si  l’on  présumait  que  ces  chiffres  représentent  un  effectif  sérieux 
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el  que  loul  marin  inscrit  est  susceptible  de  faire  un  bon  service.  Sur 
ces  listes  figurent  une  foule  d'hommes  que  leur  âge,  leurs  blessures,  les 
vices  de  leur  constitution  doivent  reléguer  parmi  les  non-valeurs  et  qui 
ne  sauraient  être  requis  en  aucun  cas.  C’est  un  rabais  à faire  ; et  en  y 
mettant  une  certaine  marge,  à peine  trouverait-on  sur  les  120,000  noms 
de  l’inscription  maritime,  50  à 60,000  matelots  qui  pussent  être  utile- 
ment embarqués.  Le  reste  ne  représente  qu’une  sorte  de  caput  mor- 
tuum  destiné  à grossir  les  chiüres  et  à tromper  des  yeux  peu  exer- 
cés  (1).  » 

Comme  le  fait  remarquer  l’économiste  que  nous  venons  de  citer,  le 
diifl're  des  inscrits  maritimes  offre  un  double  intérêt  : comme  mesure 
de  l’un  des  deux  éléments  de  la  défense  du  pays,  et  aussi  comme  ther- 
momètre de  l’activité  de  notre  commerce  maritime. 

11  serait  inutile  de  faire  ressortir  les  aptitudes  maritimes  supérieures 
des  inscrits;  ils  ont  conquis  de  longue  main  une  assuétude  professionnelle 
à laquelle  ils  avaient  été  piéparés  par  la  double  inlluence  de  l’hérédité  et 
d’une  éducation  qui  s’est  faite  dans  le  milieu  maritime.  Enfant,  le  ma- 
telot des  classes  a couru  sur  les  grèves,  grandi  en  présence  de  la  mer; 
dès  ses  premières  années,  il  a joué  son  lôle  dans  un  bâteau  de  pêche  ; il 
n’a  j.  niais  entendu  parler  que  de  marine  et  n’a  jamais  eu  la  pensée  qu’il 
pùt  être  autre  chose  que  matelot;  la  mer  est  son  élément  et  quand  il 
met  le  pied  sur  un  bâtiment  de  l'État,  il  y apporte  l’assuétude  nautique 
el  n’a  plus  qu’à  comjuérir  l’assuétude  disciplinaire.  Cet  homme-là  est  le 
matelot  tjpe  avec  sa  rudesse  el  sa  loyauté  proverbiales,  son  insensibilité 
aux  inttmpéiies  et  aux  j rivations,  sa  patience,  sa  résignation,  son  cou- 
rage stoïque,  son  enlraiuement  ^ers  les  excès  poussé  jusqu’à  la  forfan- 
terie, son  orgueil  professionnel,  son  mépris  systématique  du  terrien,  son 
héroïsme  naïf  et  dont  il  n’a  pas  même  la  conscience.  Quant  à ses  qua- 
lités comme  matelot,  deux  mots  empruntés  au  vocabulaire  expressif  de 
la  marine  les  expriment  : o II  est  propre  à tout  el  il  $e  débrouille.  » Le 
premier  peint  son  esprit  inventif  et  encyclopédique;  le  second,  son  art  de 
tirer  parti  de  conditions,  d’ailleurs  assez  mauvaises,  pour  se  créer  un 
bien-être  relatif.  C’est  là,  à moins  qu’il  n’approche  de  cet  âge  de  50  ans 
ijui  est  la  limite  certainement  trop  reculée  du  droit  de  réquisition  que 
1 Etal  s’est  réservé  sur  lui,  c’est  là,  à âge  égal,  si  on  le  compare  aux 
apprentis  marins  el  aux  engagés  volontaires,  la  partie  experte  el  va- 
lide de  l’équipage,  celle  qui  lutte  avec  le  plus  de  succès  contre  les 
influences  nautiques  el,  dans  une  certaine  mesure,  contre  les  influences 
morbifiques  des  climats. 

La  I*  rance  assise  sur  trois  mers,  dans  les  conditions  les  plus  favorables 
pour  son  dé\eloppement  maritime,  a son  littoral  subdivisé  en  cinq 
arrondissements  dont  les  chefs-lieux  : Cherbourg,  Brest,  [.orient,  Uo- 

(I)  Louis  Itejbaud,  Üict.  de  -.'Ècenomie  pùlitiqhe,  18.0-3.  Art.  \*m<  \tiox,  t.  Il,  p.  JfC. 
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cliefort-sur-mer  et  Toulon,  centralisent  le  service  de  l’inscription  mari- 
time de  chaque  arrondissement  subdivisé  en  quartiers  et  sous-quartiers 
ayant  à leur  tôle  des  administrateurs  qui  sont  chargés  de  tenir  les  regis- 
tres de  l’inscription  maritime,  d’y  opérer  des  inscriptions  ou  des  radia- 
tions suivant  les  cas  déterminés  par  la  loi,  et  de  veiller  en  même  temps 
aux  intérêts  du  recrutement  maritime  et  à la  stricte  exécution  des  rè- 
glements relatifs  à la  pêche  maritime.  Un  contrôle  est  exercé  sur  les  opé- 
rations de  ces  fonctionnaires  qu’anime  d’ailleurs  le  meilleur  esprit. 

Leurs  décisions  en  ce  qui  concerne  les  questions  de  santé  ne  peuvent, 
bien  entendu,  s’appuyer  que  sur  l’opinion  compétente  des  médecins. 
Ceux-ci  sont  ou  des  médecins  de  la  marine  d’un  grade  élevé  qui  font 
annuellement  des  tournées  dans  les  quartiers  maritimes  avec  une  délé- 
gation du  Conseil  de  santé  du  chef-lieu  d’arrondissement  et  prononcent 
sur  les  cas  de  dispense  temporaire  ou  de  radiation  définitive,  ou  bien 
des  médecins  civils,  choisis  à cet  effet  par  l’autorité  maritime  et  exer- 
çant les  mêmes  fonctions  mais  avec  moins  d’étendue.  Il  est  bien  regret- 
table, à mon  avis,  que  la  marine  n’entretienne  pas  dans  chaque  quartier 
un  médecin  de  la  marine  qui  y résiderait  à côté  du  commissaire  des 
classes,  aurait  une  connaissance  complète  de  la  population  maritime  de 
son  quartier  et  exercerait  ces  fonctions  délicates  dans  des  conditions 
d’exactitude  et  de  sûreté  que  ne  donne  pas  le  régime  actuel  ; les  mate- 
lots des  classes  trouveraient  dans  cette  institution  qui  procurerait  à des 
médecins  de  la  marine  fatigués  de  la  navigation  une  position  plus  tran- 
quille, des  garanties  d’assistance  médicale  en  môme  temps  que  de 
bonne  justice  distributive.  Je  recommande  celle  idée  à l’Administration 
maritime  qui  s’est  montrée  toujours,  et  à bon  droit,  si  soucieuse  des 
intérêts  des  matelots  des  classes. 

On  sait  que  l’inscription  maritime  se  recrute  sur  tout  le  littoral  des 
trois  mers  qui  baignent  nos  côtes,  de  Dunkerque  à Bayonne  eide  Port- 
Vendresti  Nice,  parmi  les  hommes  qui  se  livrent  à une  profession  ma- 
ritime (long  cours,  cabotage,  grande  et  petite  pêche)  ou  qui  naviguent 
dans  des  bateaux  de  rivière  en  deçà  de  la  limite  de  la  salure  des  eaux 
à la  haute  mer  pour  leslleuvesà  marées,  et  pour  les  autres,  du  point  où 
peuvent  atteindre  les  bateaux  de  mer.  Cette  bande  de  littoral  a ses 
divisions  administratives,  je  viens  de  le  dire,  mais  ses  divisions  ethni- 
ques ou  de  race,  olfrent  à l’hygiène  plus  d’intérêt,  car  la  provenance 
régionale  des  matelots  leur  donne  un  cachet  spécial  en  môme  temps  que 
des  aptitudes  maritimes  et  hygiéniques  toutes  particulières. 

Or,  notre  littoral  maritime  est  habité  par  trois  races  principales:  les 
Normands,  les  Bretons,  les  Provençaux,  et  par  trois  races  secondaires  : 
les  Sainlongeois,  les  Gascons  et  les  Basques. 

Les  Normands  ont  hérité  de  leurs  pères  cet  instinct  de  migration  ma- 
ritime qui  servit  si  bien  d’abord  leur  esprit  de  rapine  et  de  violence, 
plus  tard  leur  esprit  de  conquête,  plus  lard  enfin,  leur  esprit  de  décou- 
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vertes  géographiques  el  qui  leur  fit  explorer  des  parties  de  rancieii 
continent,  inconnues  jusqu’à  eux. 

Le  matelot  du  littoral  de  la  Manche  est  d’une  constitution  vigoureuse, 
d'une  taille  élevée  ; il  est  industrieux  et  intelligent,  il  a pris  dans  la 
navigation  des  mers  du  Nord,  dans  le  cabotage  de  la  Manche,  dans  la 
pratique  des  grandes  pêches,  l’habitude  de  ne  compter  ni  avec  les  dan- 
gers, ni  avec  les  fatigues,  ni  avec  tes  difficultés  de  sa  profession.  Plus 
soucieux  de  son  hygiène  personnelle  que  ne  le  sont,  en  général,  les  ma- 
rins, il  est  propre,  actif,  travailleur,  et,  moitié  par  esprit  de  conduite, 
moitié  par  économie,  il  tombe  plus  rarement  dans  ces  excès  crapu- 
leux où  tes  matelots  bretons  se  complaisent  d’ordinaii-e.  Ce  sont,  en  un 
mot,  des  matelots  excellents  auxijuels  on  peut,  tout  au  plus,  reprocher 
une  certaine  impatience  du  joug  disciplinaire  el  un  défaut  de  solidité  en 
face  des  épreuves  de  la  navigation,  lorsque  celles-ci  se  prolongent  trop. 
Nous  avons  fait  une  station  de  trois  ans,  au  Sénégal,  sur  un  brick  de 
20  canons  (1),  dont  l’équipage,  presque  tout  entier,  avait  été  recruté  sur 
les  côtes  de  Normandie  ; il  supporta  admirablement  les  misères  de  cette 
longue  et  pénible  campagne  ; nous  eûmes  très-peu  de  malades,  nous  ne 
perdîmes  que  trois  hommes.  Les  matelots  normands  sont  surtout  pro- 
pres aux  voyages  du  Nord.  M.  Gallerand,  qui  a,  en  qualité  de  chirurgien' 
major  de  la  frégate  la  Cléopâtre,  accompli  deux  croisières  successives 
dans  la  mer  Blanche,  insiste  avec  raison  sur  la  nécessité  d’embarquer 
pour  cette  campagne  des  hommes  pris  sur  le  littoral  de  la  Manche, 
habitués  aux  froids  de  Terre-Neuve  et  d’Islande.  Le  brick  le  Beaumanoir, 
qui  avait  un  équipage  normand,  résista  au  scorbut  qui  sévit  cruellement 
sur  la  Cléopâtre,  dont  l’armement  exclusivement  breton  laissait,  au  con- 
traire, beaucou(>  à désirer  (2L 

Les  matelots  bretons,  à côté  île  défauts  qui  les  mettent,  sous  quelques 
rapports,  au-dessous  des  .Normands,  ont  aussi  des  qualités  de  solidité  que 
ceux-ci  ne  possèdent  pas  au  même  point.  Les  riverains  de  la  Manche  ne 
perdent  guère  leurs  côtes  de  vue  sans  apercevoir  celles  de  r.\nglelerre  ; 
quand  le  pêcheur  de  l’.^rmorique  s’élève  au  large,  il  sait  qu’il  n’a  pas 
d autre  terre  à voir  que  celle  de  son  port,  el  chacune  de  scs  sorties  a 
une  apparence  de  grande  navigation  qui  le  familiarise  avec  l’idée  d’ex- 
cursions lointaines.  La  vie  âpre  el  rude  qu’il  mène  chez  lui,  lui  laisse 
Ignorer  ce  que  c est  que  le  bien-être  el  il  se  soumet  aux  privations  comme 
à une  nécessité  familière;  nul  n’est  plus  patient  que  lui  pour  supporter 
es  intempéries  de  la  mer,  les  rigueurs  d’un  éloignement  prolongé,  les 

V 18t.')  ot  faisant  partie  de  la  croisière  chargée 
de  répruner  la  traite  sur  les  côtes  occidentales  d Afrique. 

h ’ *'*‘**^^^8'*^”  •"  classe.  Rapport  sur  la  croisière  de  la  Cléopâtre  dans 

(collection  de  Brest.)  Je  ferai  remarquer  ici  que  tant  d’autres 
i* ^ résultat,  qu'il  m’est  difticitc  de  l’attribuer  à la  seule  pro- 
ilo  giiic  e es  équipages,  d autant  plus  qu’il  s’agit  ici  de  matelots  normands  et 

os  re  ons  dont  1 aptitude  à résister  au  froid  no  saurait  être  très-différente. 
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ennuis  des  traversées  interminables;  nul  ne  se  plie  avec  plus  de  docilité 
aux  exigences  de  la  subordinalion  et  de  la  discipline.  Doué  de  moins 
d’initiative  quele  matelolnormand,  moins  ardent  et  moinsbrillant  que  le 
provençal,  il  prend  sur  tous  les  deux,  lorsque  le  mauvais  temps  se  pro- 
longe, une  supériorité  de  résistance  qui  ne  se  dément  pas.  Si  à ces  qua- 
lités nautiques  on  joint  celte  patience  sloï(jue,  cette  résignation  douce 
qui  est  le  fond  du  caractère  national,  ce  respect  pour  l’autorité,  on  sera 
tenté  de  dire  avec  M.  l’amiral  Grivel:  «Je  ne  sais  si  je  m’abuse,  mais  il 
me  semble  que  rien  n’est  au-dessus  de  celte  race  opiniâtre  et  coura- 
geuse qui  borde  les  côtes  de  la  vieille  Armorique  : s’il  exista  jamais  des 
hommes  particulièrement  organisés  pour  tous  les  événements  de  tem- 
pête ou  de  combat,  pour  lutter  avec  avantage  contre  les  privations  et  les 
fatigues  de  toute  espèce  que  la  mer  impose,  ces  hommes,  à coup  sûr, 
se  trouvent  parmi  les  Bretons  (1).  » 

Pourquoi  faut-il  que,  comme  ombre  à ce  tableau,  nous  ayons  à signaler 
dans  les  matelots  bretons  celte  incurie  corporelle,  celte  malpropreté 
proverbiale  et  ces  habitudes  d’ivrognerie  contre  lesquelles  l’hygiène  el 
la  religion  protestent  jusqu’ici  sans  succès. 

Si  jamais  hommes  ont  porté  fortement  l’empreinte  de  leur  race,  ce 
sont  certainement  les  matelots  ;;royenfawa:;  leur  caractère,  leurs  mœurs, 
leurs  aptitudes  nautiques,  contrastent  de  la  manière  la  plus  frappante 
avec  ceux  des  Bretons,  el,  quoique  cet  antagonisme  national  soit  exagéré 
par  l’esprit  de  localité,  il  est  néanmoins  accusé  d’une  manière  formelle. 
A la  taciturnilé  des  matelots  bretons,  à leur  inclitférence  pour  tout  ce 
qui  n’est  pas  leur  pays  ou  leurs  usages,  à leurs  habitudes  disciplinées,  à 
leur  solidité  à la  mer,  à leur  malpropreté,  à leur  intempérance,  il  faut 
opposer  la  pétulance  bruyante  des  Provençaux,  leur  imagination  vive  et 
exaltée,  leur  impatience  de  la  discipline,  leurs  qualités  brillantes  dans 
les  navigations  faciles,  où  ils  retrouvent  le  ciel  de  leur  pays,  leur  ten- 
dance au  découragement,  leur  propreté  extrême,  leur  sobriété.  Ce  sont 
en  effet  deux  races  d’hommes  différentes  : le  même  héroïsme  et  le  même 
courage  au  moment  d’un  combat  apprennent  seuls  qu’ils  appartiennent 
à une  nationalité  commune. 

Les  matelots  saintongeois  sont  bien  inférieurs  aux  Bretons  et  aux  Gas- 
cons, entre  lesquels  leur  position  géographique  les  place;  ils  ont  de 
l'intelligence,  mais  peu  d’activité;  la  marine  est  un  métier  pour  eux,  ce 
n’est  pas  une  vocation  ; leur  sobriété  et  leurs  habitudes  régulières  ne 
compensent  point  enfin  l’exiguïté  de  leur  taille  et  la  faiblesse  de  leur 
constitution,  qui  porte  presque  toujours  l’empreinte  des  miasmes  ma- 
récageux au  milieu  desquels  ils  vivent. 

(1)  Grivel,  Considérations  navales  en  réponse  à la  brochure  de  M.  de  Pradt.  Paris, 
imprimerie  royale,  1832,  p.  19.  Il  faut  avoir  vu  dans  le  golfe  de  Gascogne,  l’hiver, 
pendant  huit  ou  dix  jours  de  cape,  des  matelots  bretons,  les  bras  croisés,  faire  gros 
dos  à une  pluie  glaciale  et  ne  jamais  se  plaindre  pour  comprendre  la  force  de  résis- 
tance qu’il  y a dans  ces  natures  rudes,  mais  singulièrement  énergiques. 
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Le  Bordelais  est  le  Provençal  de  l’Ouest  ; sobre,  actif,  industrieux, 
doué  au  plus  haut  point  de  cette  initiative  intelligente  qui  caractérise  les 
fins  matelots,  il  a la  verve,  la  gaieté  des  marins  du  Midi  et  les  qualités 
nautiques  éminentes  de  ceux  du  Nord.  On  ne  peut  lui  reprocher  qu’un 
esprit  d’indépendance  qui  va  quelquefois  jusqu’à  l'insubordination; 
mais  un  capitaine  qui  sait  prendre  un  équipage  bordelais,  et  qui  le  mène 
plutôt  par  l’émulation  et  par  l’amour-propre  que  par  la  rigueur,  peut 
faire  des  merveilles  avec  lui. 

Quant  aux  Basques,  celte  race  vigoureuse  de  raorttagnards  est  admi- 
rablement propre  au  métier  de  la  mer  ; la  petitesse  de  leur  taille  est  ra- 
chetée par  une  vigueur  remarquable  qu’ils  doivent  à des  habitudes 
nationales  de  gymnastique  ; leur  santé  est  bonne,  leur  énergie  indomp- 
table. Us  ont  un  remarquable  esprit  |de  migration,  et  nul  ne  l’emporte 
sur  eux  pour  l’audace,  la  résolution  et  l’intelligence.  Il  est  presque  sans 
exemple  qu’un  matelot  basque  dans  un  équipage  se  résigne  au  terre- 
à-terre  des  travaux  du  pont,  et  ne  conquière  pas  sa  place  dans  une 
hune. 

Nous  n’avons  rien  à dire  des  matelots  étrangers,  qui  joignent  aux  re- 
liefs généraux  de  leur  caractère  national  certaines  qualités  ou  certains 
défauts  nautiques  que  n’ont  pas  les  nôtres.  L’hétérogénéité  des  équipages 
américains,  composés  d’hommes  d’Klals  divers,  souvent  antagonistes, 
et  de  gens  sans  aveu  appartenant  aux  nationalités  les  plus  variées,  leur 
indiscipline  notoire  ; la  beauté  naturelle  de  celte  race  anglo-saxonne, 
qui,  par  ses  mœurs  maritimes,  son  esprit  commercial  et  aventureux,  a 
longtemps  tenu  seule  le  sceptre  de  la  mer,  que  nous  partageons  aujour- 
d’hui avec  elle  ; l’audace  et  la  fougue  des  Génois,  qui  soutiennent  avec 
éclat  leurs  titres  de  noblesse  maritime  et  qu’un  sentiment  d’indignation 
généreuse  a rendus  un  instant  nos  alliés  ; les  mœurs  fatalistes  etstalion- 
naires  des  Turcs;  la  précision  automatique  des  équipages  russes,  qui 
n’abandonnent  jamais  sur  le  pont  d’un  navire  l’esprit  d’ensemble  et  de 
régularité  des  soldats,  et  ne  sont  en  rien  doués  de  cet  élan  d’initiative 
qui  est  le  génie  du  matelot;  autant  de  sujets  d’une  élude  hygiénique  et 
morale  dont  il  n’est  pas  nécessaire  de  faire  ressortir  l’intérôt,  mais  que 
récuse  notre  incompétence. 

Ce  n est  pas  seulement  à un  point  de  vue  abstrait  et  général  que  l’on 
doit  comparer  la  valeur  de  ces  différents  inscrits;  celte  comparaison 
peut  porter  aussi  sur  des  points  très-concrets  et  très-pratiques  et  d’un 
grand  intérêt  pour  l’hygiène. 

On  a fait  ressortir  à ce  propos  l’avantage  que  présente  un  équipage 
formé  par  un  mélange  éclectique  de  matelots  de  diverses  zones,  dont  les 
qualités  ou  les  défauts  trouvent  ainsi  des  occasions  de  relief  ou  de  com- 
pensation. C’est  ainsi  que  M.  Girard  se  loue,  dans  sa  Relalion  médicale  de 
a campaijne  u d Assas  dans  les  mers  du  Sud,  d’avoir  eu  un  équipage 
composite.  Celte  opinion  me  paraît  acceptable  au  point  de  vue  nautique, 
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mais  très-conteslable  au  point  de  vue  de  l’hygiène.  Mieux  vaut,  à mon 
avis,  un  équipage  homogène,  de  môme  provenance  et  adapté  à la  nature 
de  la  campagne  : des  Normands  et  des  Bretons  pour  les  pays  froids;  des 
Basques,  des  Bordelais  et  des  Provençaux  j)Our  les  pays  chauds.  Je  sais 
bien  que  des  chillres  ont  été  produits  pour  infirmer  cette  immunité 
relative  des  méridionaux  dans  les  campagnes  sous  les  tropiques  et  j’ai 
moi-même  cité  des  relevés  de  M.  Souly,  indiquant  les  mortalités  de  1 
sur  3,5,  de  1 sur 3 et  de  1 sur  3,3  comme  se  rapportant  à des  soldats  du 
nord,  du  centre  et  du  sud  de  la  France  envoyés  dans  nos  colonies  chau- 
des; mais  il  y aurait  à soumettre  ce  fait  à l’épreuve  nouvelle  de  la  sta- 
tistique. Il  va  de  soi,  en  effet,  que  l'assuétude  à la  chaleur  qui  est  un 
des  éléments  de  l’acclimatement,  doit  être  d’autant  plus  facile  qu’il  y a 
moins  d’écart  entre  la  température  du  pays  d’origine  et  celle  du  pays 
sous  lequel  on  est  transplanté.  C’est  quand  il  s’agit  des  navigations  sous 
des  climats  excessifs  que  cette  question  de  la  provenance  des  équipages 
prend  surtout  de  l’importance.  Les  navigations  arcti(}ues  ne  doivent  re- 
cruter leurs  matelots  que  dans  le  Nord  (I). 

Un  second  aspect  de  cette  question  est  celui  relatif  à l’impressionna- 
bilité plus  ou  moins  grande  des  matelots  à l’impaludation  tropicale 
suivant  qu’ils  proviennent  ou  non  d’une  zone  marécageuse.  On  avait 
avancé  que  les  matelots  de  la  Saintonge  et  deJ’Aunis,  par  exemple,  ha- 
bitués à l’air  des  marais,  seraient  plus  réfractaires,  à Madagascar  et  au 
Sénégal,  à Faction  des  miasmes  palustres.  Mais  cette  prétendue  immu- 
nité est  une  conception  théorique  et  que  démentent  les  faits.  C’est  ainsi 
que  la  Constitution  armée  à llochefort  dans  ces  conditions,  a payé  aux 
fièvres  du  Brésil  un  tribut  plus  lourd  que  les  autres  navires.  M.  Bourel- 
Roncière  a constaté,  à bord  de  la  Circé,  que  les  fièvres  contractées  au 
Brésil  par  des  matelots  qui  avaient  déjà  été  impaludés  en  France  étaient 
plus  rebelles.  Je  crois,  avec  lui  et  avec  M.  Le  Iloyde  Méricourt,  que  l’im- 
paludation préalable  et  récente  d’un  navire  et  de  son  équipage  est  une 
mauvaise  préparation  à la  résistance  palustre  dans  les  colonies,  mais 
encore  faudrait-il  établir,  pour  vérifier  ce  fait,  une  distinction  entre  les 
matelots  qui,  au  port  d’embarquement,  ont  eu  des  accès  de  lièvre  inter- 
mittente (ceux-là  ne  valent  rien  pour  les  navigations  coloniales)  et  ceux 
qui,  dans  ce  foyer  palustre  ont  su  conserver  leur  santé  intacte  ; qu’il  y ait 
là  un  fait  de  mithridalisme  palustre  par  l’accoutumance  ou  une  résistance 
originelle  aux  miasmes  de  marais,  ce  fait  peut  créer  des  immunités  sous 
les  tropiques.  C’est  ainsi  que  ces  questions  ne  peuvent  être  jugées  d’un 
bloc  et  sans  acception  des  aspects  multiples  qu’elles  présentent. 

(1)  On  sait  la  rapidité  avec  laquelle  la  cavalerie  napolitaine  envoyée  pendant  la  re- 
traite de  Russie,  de  W'ilna,  au-devant  de  la  grande  armée,  disparut  à Smorgoni  et  h 
Oclimiana  dévorée  par  les  inclémences  d’un  climat  si  difTérent  de  son  pays  d’origine 
(A.  Tltiers,  du  Consulut  et  de  l’Empire.  Paris,  1850,  t.  XIV,  livre  xlv,  p.  G;>4). 
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§ :2.  — Aijprentis  marins. 

Les  matelots  provenant  du  recrutement,  admis  parla  loi  du  9 juin  18i6 
à contribuer  au  recrutement  du  personnel  maritime,  ne  constituent 
qu’une  très-faible  partie  de  l’effectif  maritime.  C’est  ainsi  que  la  classe 
de  1874  n’a  compris  que  8,800  hommes  appelés  pour  l’armée  de  mer. 
Or,  sur  ce  chiffre,  réduit  à 7,040  par  le  fait  de  1,760  engagements  vo- 
lontaires, le  plus  grand  nombre  (6,213)  est  destiné  à l’infanterie  et  à 
l’artillerie  de  marine  ; 133  entrent  dans  les  compagnies  de  mécaniciens 
et  il  ne.  reste  que  633  apprentis  marins. 

Les  apprentis  marins  sont  désignés  pour  la  marine  par  leur  numéro 
de  tirage  ou  sur  leur  demande.  Ne  vaudrait-il  pas  mieux  affecterai  la 
marine,  les  jeunes  conscrits  provenant  des  départements  maritimes  et 
qui,  n’exerçant  pas  des  professions  de  mer.  ont  par  ce  fait  échappé  à la 
servitude  de  l’inscription?  De  cette  façon  on  aurait  des  hommes  mieux 
disposés  à s'acclimater  au  métier  de  la  mer.  « Les  conscrits,  dit  l’au- 
teur anonyme  d’une  brochure  qui  eut,  en  1837,  un  grand  retentissement, 
enlevés  aux  campagne»  et  aux  villes  de  rintérieur,»e  font  moins  facilement 
que  les  inscrits  à la  vie  du  bord  et  soupirent  habituellement  après  le 
terme  de  leur  service;  toutefois  ils  servent  bien  et  quoiqu’ils  ne  puissent 
devenir,  en  général,  de  lins  matelots,  ils  sont  très-propres  aux  gros  ou- 
vrages des  bâtiments;  ainsi  ils  prennent  les  ris,  serrent  les  voiles,  servent 
les  canons  et  nagent  dans  les  embarcations  d’une  manière  satisfaisante  ; 
ils  sont,  de  plus,  d’une  bonne  conduite  et  il  n’est  pas  rare  de  les  voir, 
quand  ils  sont  congédiés,  s’en  aller  avec  quelque»  économies  qu'ils  ont 
faites  durant  leur  campagne  (IL  * 

§ 3.  — h'tifjntfés  rolontdirrs. 

Les  engagés  volontaires  qui  proviennent  du  littoral  valent  mieux  sou- 
^ent  que  les  apprentis  marins  qui  proviennent  de  l’intérieur  et  l’on  peut 
supposer  chez  beaucoup  d’entre  eux  une  vocation  qui  est  une  condition 
d assuétude,  mais  il  en  est,  et  c’est  Paris  surtout  et  les  grandes  villes  qui 
nous  les  envoient,  qui  sont  des  déclassés  des  professions  industrielles  ou 
libérales,  dirigés  vers  la  marine  plutôt  par  leur  imagination  que  par 
des  aptitudes  réelles  et  qui  traînent  à bord  des  navires  une  existence  sans 
grand  profit  pour  le  service  et  sans  sécurité  pour  eux. 

A 1 époque  où  le  remplacement  militaire  était  admis,  on  ne  se  plai- 
gnait pas  irop  des  résultats  qu’il  fournissait  pour  le  recrutement  qui 
trouvait  là  des  gens  qui  se  portaient  vers  la  marine  par  une  sorte  de 

(I)  De  ia  Matine  ntilitatre  dans  ses  rapports  avec  le  commerce  et  la  défense  du  paus. 
Joinvlue^'  royale,  mai  1837.  Cette  brochure  est  attribuée  au  prince  de 


138 


L’HOMME  DE  MER. 


choix,  mais  il  n’y  a certainement  pas  lieu  de  regretter  un  état  de  choses 
qui  était  dégradant  et  qui  avilissait  le  métier  de  matelot.  Les  primes  de 
réengagement  constituaient  à ce  double  point  de  vue  un  progrès  moral 
et  assuraient  un  meilleur  recrutement  ; la  nouvelle  loi  militaire  du  2 7 juil- 
let 1872  en  déclarant  le  service  personnel  et  en  supprimant  le  rem  place- 
ment et  les  primes  de  réengagement  a fait  disparaître,  pour  la  marine, 
comme  pour  l’armée,  les  provenances  de  cette  catégorie  et  bon  nombre 
d’hommes  spéciaux  dans  les  deux  armées  appréhendent  que  la  valeur 
du  recrutement  n’en  souffre  un  préjudice. 

§ 4.  — Ouvriers  maritimes. 

Les  ouvrie)'s  maritimes  sont  aux  matelots  ordinaires  ce  que  les  ouvriers 
militaires  des  compagnies  hors  rang  sont  aux  autres  soldats.  Ce  sont,  ou 
des  ouvriers  de  nos  arsenaux  attachés  aux  métiers  nautiques  proprement 
dits:  calfatage,  voilerie,  charpentage  ; ou  des  hommes  de  levée  prove- 
nant de  l’inscription  maritime  et  rompus  par  conséquent  aux  exigences 
de  la  vie  du  bord;  ou  enfin  des  conscrits.  La  classe  de  1871  n’a  fourni 
que  35  ouvriers  de  cette  catégorie;  l’hygiène  n’a,  en  réalité,  aucune  dis- 
tinction à établir  entre  ce  groupe  de  marins  et  les  inscrits  ou  apprentis 
marins  ordinaires. 

Quant  aux  mécaniciens  qui  sont,  eux  aussi,  des  ouvriers  maritimes, 
leur  nombre  est  minime,  (il  n’y  en  a eu  que  133  en  1874)  et  les  particu- 
larités de  leur  hygiène  seront  indiquées  avec  soin  dans  une  autre  partie 
de  cet  ouvrage. 

§ 5.  — Surnumta'aires. 

Je  signalerai  enfin  les  sa/-uu?né?’aim.‘ domestiques,  cuisiniers,  boulan- 
gers, agents  de  la  cambuse,  qui  presque  toujours  neufs  au  métier  de  la 
mer,  montrent  une  proclivité  plus  grande  à en  subir  les  influences  et 
figurent  toujours  pour  une  part  considérable  sur  les  tableaux  de  maladie 
et  les  relevés  nécrologiques;  nous  en  trouverons  aisément  le  motif  quand 
nous  nous  occuperons  de  l’hygiène  de  ces  professions.  La  nature  des 
travaux  de  ces  agents  est  sans  doute  la  principale  des  causes  de  la  morta- 
lité qui  pèse  sur  eux,  mais  leur  inassuétude  absolue  à la  vie  du  bord 
est  aussi  un  élément  d’aggravation  qu’on  ne  saurait  non  plus  oublier. 

ARTICLE  II 

APTITUDES  PHYSIQUES. 

Je  n’ai  à m’occuper  que  des  seules  aptitudes  corporelles,  les  apti- 
tudes techniques  ou  professionnelles  n’étant  pas  du  domaine  de  cette 
étude,  mais  je  ferai  remarquer  qu’elles  sont  cependant  une  condition 
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de  vie  heureuse  à bord  et  par  suite  de  santé.  Ce  point  de  vue  indiqué,  je 
n’envisage  plus  que  le  côté  hygiénique  de  ce  problème. 

L’âge,  la  taille,  le  périmètre  thoracique,  l’essai  spirométrique,  le 
poids,  la  force  musculaire  et  l’essai  visuel  sont  les  éléments  complexes 
des  aptitudes  physiques  des  matelots  et  de  l’appréciation  de  la  force 
on  de  la  faiblesse  d’un  équipage. 


§ 1.  — .4ÿc. 


L’âge  pour  les  inscrits  est  fixé  par  la  loi  : il  s’étend  de  18  ans  à oO  ans 
révolus.  Pendant  cette  période  de  32  ans  les  matelots  de  l’inscription 
maritime  sont  passibles  de  la  levée  par  groupes  d’âges  épuisés  succes- 
sivement, et  à partir  de  l’âge  minimum,  suivant  les  besoins  du  service 
de  l’État.  J’ai  dit  que  la  durée  des  efiets  de  l’inscription  maritime  était, 
dans  le  principe,  limitée  par  l’âge  de  soixante  ans,  et  (ju’en  l’an  IV,  on 
la  réduisit  à cinquante  ans  : je  trouve  encore  cette  limite  trop  reculée  ; 
qui  ne  sait  qu'à  cinquante  ans,  un  matelot  présente  tous  les  signes  d’une 
sénilité  accentuée  (1);  pourquoi  ne  pas  abaisser  cette  limite  à quarante 
ans?  Celte  mesure  aurait  l’avantage  de  ramener  le  recrutement  mari- 
time aux  conditions  générales  de  la  loi  militaire.  On  pourrait  ainsi  exi- 
ger des  inscrits  un  service  de  vingt  ans  réparti  comme  celui  des  soldats 
en  : 1®  service  actif  de  cinq  ans;  2"  première  résérve  pendant  quatre  ans; 
3®  deuxième  réserve  pendant  cinq  ans;  4®  troisième  réserve  pendant  six 
ans.  On  ne  pourrait  lever  les  inscrits  que  dans  l’ordre  de  ces  groupes 
et  après  épuisement,  ou  par  insuffisance  des  plus  jeunes.  On  aurait  ainsi 
des  hommes  plus  valides,  et  affianchis  avant  la  vieillesse  de  la  servitude 
étroite  que  l’inscription  maritime  fait  peser  sur  eux.  La  diminution  des 
effectifs  des  navires  de  guerre,  déterminée  par  les  changements  nauti- 
ques et  stratégiques  intronisés  dans  la  marine  nouvelle  permettrait 
cette  amélioration  qui  serait  sans  doute  reçue  avec  une  grande  faveur 
parles  populations  maritimes  et  par  les  chambres  de  commerce. 

Les  apprentis  marins  sont  soumis  aux  conditions  d’âge  des  conscrits. 
Ouanl  aux  engagés  volontaires  ils  ne  doivent  pas  avoir,  au  moment  de 
leur  entrée  au  service,  plus  de  vingt-quatre  ans,  à moins  qu’ils  n’aient 

éjà  servi  l’État.  Celle  mesure  a pour  objet  de  ne  pas  avoir,  à une  période 
un  peu  avancée  de  leur  carrière,  des  hommes  d’une  validité  douteuse  et 

dont  on  ne  peut  se  débarrasser  jusqu’à  ce  qu’ils  aient  atteint  les  vingt- 

cinq  ans  e service  exigés  par  la  loi  pour  être  admis  au  règlement  de 
leur  pension  de  retraite. 

Lesoitriers  maritimes  du  recrutement  et  les  mécaniciens  sont  dans 


(!'  Ramanini  a dit  des  matAÎAt.  . i . , 

artificum  diatriba.  Ve^IîrH»  *eneice,e.^  [ïi.  Ramazrini,  De 

* ' ' XLIll.  cap.  X,  p.  182.)  On  pourrait  coniplé- 

imenescere.  » 


ter  ce  mot  par  celui-ci  ; « ^ 
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Il  n’y  a pas  d’âge  fixé  pour  l’admission  des  surnuméraires  ; c’est  une  j 
lacune;  il  faudrait  établir  des  limites  assez  larges  pour  ne  pas  embar-  j 
rasser  le  choix,  mais  prévenir  cet  inconvénient,  qui  se  constate  sur  beau-  i 
coup  de  navires,  de  voir  des  surnuméraires  ajouter  â leur  débilité  trop  ! 
habituelle,  celle  qui  résulte  de  l’âge. 

Quant  aux  mousses,  cette  excellente  pépinière  de  matelots,  ils  sont 
divisés  en  deux  catégories  : les  mousses  de  l’École  dont  l’âge  inférieur 
d’admission  est  fixé  à treize  ans,  et  les  mousses  auxiliaires  qui  sont 
reçus  à douze  ans.  Il  n’y  a rien  à dire  à cette  fixation,  il  faut  évidem-  j 
ment  que  les  mousses  abordent  assez  jeunes  leur  éducation  techni- 
que, et  d’ailleurs,  leur  recrutement  se  faisant  principalement  parmi  les 
fils  de  marins,  il  y a profit  pour  ces  enfants  et  allégement  pour  leurs 
familles  à ce  qu’ils  commencent  de  bonne  heure  leur  apprentissage  ma- 
ritime. 

Des  ofliciers,  je  n’aurais  rien  à dire,  si  je  n’avais  à signaler  pour  les 
officiers  de  vaisseau  combien  leur  admission  au  Yaisseau-école  est 
prématurée.  Un  enfant  peut,  à la  rigueur,  y entrer  à 14  ans  (le^  limites 
d’âge  pour  l’admission  sont  de  14  à 17  ans).  Est-ce  raisonnable?  Est-ce 
utile?  Quel  péril  pour  des  cerveaux  de  14  ans  à se  charger  du  bagage 
contenu  dans  le  fastueux  programme  d’admission  à l’École  navale,  et 
quel  préjudice  pour  l’intelligence  à être  sevrée  avant  l’heure  de  ces 
études  d’humanités  qui  sont  les  vraies  nourricières  de  l’esprit  et  que  rien 
ne  remplace!  El  puis  aussi,  est-on  sûr  à 14  ans  de  sa  vocation  et  n’y 
a-t-il  pas  pour  l’éducation  et  pour  les  mœurs  de  toute  la  vie  un  grave 
préjudice  à être  détaché  prématurément  de  la  famille?  J’ai  insisté  dans 
un  autre  ouvrage  sur  ces  dangers  et  j’ai  demandé  que  les  limites  actuelles 
pour  l’admission  à l’École  navale  devinssent  10  ans  minimum  et  18  ans  i 
maximum  (1).  Je  ne  puis  que  reproduire  ce  vœu.  Il  ne  peut  s’agir  ici 
que  des  officiers  de  vaisseau,  les  autres  officiers  : médecins,  administra-  ; 
leurs,  ingénieurs,  ne  pouvant,  par  le  fait  des  conditions  de  leur  carrière, 
débuter  dans  la  marine  qu’à  un  âge  suffisamment  avancé. 

Les  recherches  de  Quételet  ayant  démontré  que  la  force  musculaire 
est  dans  une  rejation  étroite  avec  Tâge;  que  la  force  rénale  par  exemple, 
double  de  1 1 à lo  ans,  devient  triple  de  15  à 40  ans  pour  décroître 
ensuite  et  que  la  force  manuelle  suit  une  progression  et  une  décrois-  .j 
sance  à peu  près  analogues,  il  y a grand  intérêt  à ce  que  l’équipage  d’un  i 
navire  ne  soit  composé  ni  d’hommes  trop  jeunes,  ni  d’hommes  trop  j 
âgés.  Sans  parler  de  l’inexpérience  nautique  des  matelots  Irop'jeunes,  j 
n’y  a-t-il  pas  de  danger  à soumettre  des  hommes  dont  le  développement  j 
corporel  n’est  pas  achevé  aux  conditions  fâcheuses  de  fatigue  et  d’éner-  j 
vement  qui  sont  inhérentes  à la  navigation?  « Pourquoi,  disais-je,  dans 
la  première  édition  de  ce  livre,  ne  calculerait-on  pas,  à l’armement 

(I)  Fonssagrives,  Éducation  physique  des  garçons,  Paris,  1870.  Cinquième  Entretien. 

Le  problème  scolaire,  p.  120. 


RECRUTEMENT. 


\ii 


d’un  navire,  la  moyenne  d’âge  de  son  équipage  et  ne  la  ferail-on  pas 
cadrer  par  des  remplacements  avec  celle  qui  a été  reconnue  indispensa- 
ble pour  la  manœuvre  convenable  d’un  navire?  (1)  » Quelques  médecins 
de  la  marine  s’inspirant  de  cette  idée,  ont  calculé  à l’armement  l’âge 
moyen  de  leur  équipage.  C’est  ainsi  que  M.  Barthe,  cité  par  M.  Lauver- 
gne,  a calculé  que  l’âge  moyen  de  l’équipage  de  la  frégate  la  Sybille 
était  de  2G  “*,5  (les  mousses  défalqués)  et  de  2o  “',08  en  y comprenant 
toutes  les  catégories  d’âge  (2).  On  pourrait  pousser  plus  loin  ces  recher- 
ches et  déterminer  l’âge  moyen  suivant  les  catégories  professionnelles; 
les  résultats  auxquels  on  serait  ainsi  conduit  ne  seraient  certainement 
pas  complètement  théoriques. 

§ 2.  — Taille. 

La  taille,  comme  l'a  très-bien  démontré  Boudin,  est  expression  de 
race  bien  plutôt  que  de  vigueur,  mais  encore  faut-il  considérer,  pour  la 
môme  race,  et  d’une  manière  générale,  une  taille  élevée  comme  un 
})rivilége  physique  et  comme  une  présomption  plausible  de  vigueur  et 
de  force.  La  taille  élevée  n’intervient  comme  élément  d'aptitude  nauti- 
que que  pour  les  grands  navires  où  certains  exercices  ; l’action  de  serrer 
les  voiles,  par  exemple,  exigent  une  longueur  de  bras  proportionnelle  au 
diamètre  de  la  vergue  qu’ils  doivent  étreindre;  mais  comme,  sauf 
exceptions,  la  taille  et  la  force  sont  corrélatives,  les  hommes  de  petite 
stature  sont  moins  recherchés  que  les  hommes  de  grande  taille. 

La  taille  minimum  exigée  des  apprentis  marins  est  aujourd’hui  de 
elle  a suivi  les  diversités  d’exigences  du  recrutement  du  soldat. 
Celte  taille  minimum  s’est  abaissée  pour  l’infanterie  française  depuis 
luyi  jusqu’à  1872,  c’est-à-dire  en  181  ans,  de  l'",705  à l“,5iU  ou  de 
O'",! 65;  l’armée  française  est,  de  toutes  les  armées  de  l’Europe,  celle  qui 
a adopté  le  plus  petit  minimum  de  taille;  l’armée  prussienne  celle  qui  a 
le  plus  haut  (1“, 621).  Mais,  le  nombre  des  inaptitudes  militaires  dans 
un  pays  n’étant  pas  en’/apport  avec  l’exiguïté  moyenne  de  la  taille,  il  n'y 
a pas  lieu,  comme  le  fait  remarquer  judicieusement  M.  Morache,  de 
voir  dans  cet  abaissement  progressif  de  la  taille  minimum,  une  preuve 
de  dégénérescence.  D’ailleurs  les  conditions  nouvelles  de  l’armement, 
de  la  manœuvre  et  de  la  stratégie,  enlèvent  à la  taille  du  matelot  une 
partie  de  son  importance. 

Si  1 on  partage  notre  littoral  en  quatre  zones  : bretonne,  normande, 
bordelaise,  provençale,  on  trouve,  d’après  Boudin,  que  les  conscrits 

de  ces  groupes  de  départements  maritimes  ont  les  tailles  moyennes  qui 
suivent  : 

(1)  hoiissagrivcs,  Traité  d'hijg,  navale,  r«  édition,  p.  104, 

11*  ^ <Tf»jg.^nautique.  Tlièso  de  Montpellier,  1862, 
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Zone  bretonne 

Zone  normande 

Zone  bordelaise  (Sainlonge  el  Gironde). . . . 
Zone  provençale 


On  peut  donc  classer  ainsi  nos  matelots  ; les  plus  grands  sont  les  Nor- 
mands, les  plus  petits  sont  les  Bretons  ; entre  eux  se  placent  les  Bordelais  et 
les  Provençaux  (i).  La  taille  moyenne  des  conscrits  de  notre  littoral  serait 
de  1“,G52,  chilfre  inférieur  à celui  de  1“,G57,  indiqué  par  Lélut  comme 
exprimant  la  taille  moyenne  des  Français  de  30  à 50  ans  (2). 

Bien  ne  serait  plus  facile  et  plus  intéressant  en  même  temps  que 
d’établir  la  taille  moyenne  d’un  équipage  en  additionnant  tes  toisages  con- 
signés sur  les  livrets  el  en  en  divisant  la  somme  par  l’effectif.  On  donnerait 
plus  de  valeur  à ce  résultat  en  recherchant  la  taille  moyenne  de  chaque 
groupe  d’âge  et  de  chaque  catégorie  professionnelle.  Un  équipage  dont 
la  taille  moyenne  serait  notablement  inférieure  à la  taille  qui  correspond 
à sa  provenance  régionale  pourrait  ainsi  être  ramené  utilement  à celte 
moyenne  en  changeant  quelques-uns  de  ses  éléments  avant  de  partir 
pour  faire  campagne. 

La  taille  des  mousses  exigeait,  bien  entendu,  la  fixation  d’une  limite 
mobile  suivant  l’âge.  Lesailicles  lüi  et  109  du  décret  du  5 juin  1836 
avaient  été  modifiés,  en  18G3,  par  un  nouveau  décret  qui  élevait  de  0™,05 
la  taille  des  enfants  admis  â l’École  des  mousses;  mais  on  a compris  que 
l’on  éliminerait  ainsi  bon  nombre  d’enfants  de  marins  du  littoral  de  la 
Bretagne  où  la  taille  est  exigu6,  aussi  la  décision  présidentielle  du 
Li  avril  1874  a-t-elle  abaissé  ces  exigences  el  supprimé  du  môme  coup, 
l’échelle  des  tailles  proportionnelles  calculées  de  mois  en  mois.  Aujour- 
d’hui les  tailles  exigées  pour  l’admission  de  l’École  des  mousses  sont  : 

1“  Pour  les  mousses  titulaires  : à treize  ans,  1”,33;  — à quatorze  ans, 
1™,38;  — à quinze  ans,  1”,44. 

2“  Pour  les  mousses  auxiliaires  : à douze  ans,  l“,30;  — à treize  ans, 
l™,3o;  — à quatorze  ans,  l“,38;  — â quinze  ans,  1“,44;  — à (juinze 
ans  1/2,  1“,.30. 

Disons  enfin,  quoiqu’il  s’agisse  de  troupes,  que  la  taille  exigée  pour 
l’infanterie  de  marine  est  de  l“,o4ü;  de  1™,G7Ü  pour  l’artillerie  de  ma- 
rine; de  l'",GiO  pour  les  compagnies  des  ouvriers  d’artillerie. 

§3.  — Périmètre  thoracique . 

Les  études  intéressantes  qui  ont  été  faites  en  hygiène  militaire  sur  le 
périmètre  thoracique  doivent  être  transportées  par  les  médecins  de  la 
marine  sur  le  domaine  spécial  de  leur  observation. 

(1)  Boudin,  Études  sur  le  recrutement  (.•!««.  d’hyg.,  1849,  t.  XI,  p.  2t8  etsuiv.). 

(2)  Lélut,  Essai  d’une  détermination  ethnologique  de  la  taille  moyenne  de  l'homme 
en  France  {Ann,  d'hyg.,  1844,  t.  XXXI,  p.  297). 


RECRUTEMENT. 


14 


Si  l’on  mesure  la  circonférence  de  la  poitrine  avec  un  ruban  gradué 
passant  au  niveau  des  mamelons,  le  sujet  ayant  les  bras  levés,  les  mains 
réunies  sur  la  tête,  les  talons  joints  et  comptant  lentement,  et  à voix 
haute,  de  l à 10,  on  constate  que  le  périmètre  de  sa  poitrine  excède  sa 
demi-taille  d’un  nombre  de  centimètres  dont  l’appréciation  est  une 
mesure  de  sa  validité.  Seeland  a tiré  de  4,930  mensurations  pratiquées 
sur  des  soldats  cette  conclusion  que  le  périmètre  thoracique,  dans  ce 
nombre  considérable  d’observations,  a dépassé,  en  moyenne,  la.  demi- 
taille  de  0™,0ü8.  Des  recherches  analogues  sur  des  groupes  d'hommes 
de  même  taille,  mais  les  uns  faibles,  les  autres  forts,  lui  ont  montré,  au 
profit  de  ceux-ci,  une  diflérence  de  0'“,053  dans  le  périmètre  de  la  poi- 
trine ; ènfin  faisant  porter  cette  comparaison  sur  des  phthisiques  et  des 
gens  de  même  taille,  mais  robustes,  il  a trouvé  le  périmètre  thoracique 
des  premiers  inférieur,  en  moyenne,  de  0“,0G1  à celui  des  seconds. 

Seeland  a établi  par  ses  recherches  que,  à vigueur  égale,  la  différence 
du  périmètre  thoracique  avec  la  demi-taille  est  d’autant  plus  forte  que 
le  sujet  est  moins  grand.  11  considère  comme  impropres  au  service 
militaire  les  sujets  d’une  taille  de  ou  au-dessus,  dont  le  périmètre 

thoracique  n’a  pas  au  moins  0“,H3,  et  ceux  d’une  taille  au-dessous  de 
1",60  qui  n’ont  pas  un  périmètre  d’au  moins  La  loi  française  du 

recrutement  est  moins  exigeante  et  n’exclut  que  les  conscrits  qui  ont 
moins  de  0“,’ï84  de  périmètre  thoracique;  soit  un  excès  de  1 i““.  sur 
la  demi-taille  minimum  {0“,770)  (1). 

Il  y aurait  un  très-grand  intérêt  pour  les  médecins  de  la  marine  à faire 
dans  leurs  équipages,  aussi  hicn  en  cours  de  campagne  qu’à  l’armement, 
ces  recherches  de  périmélrie  thoracique  et  de  les  faire  porter  sur  l’en- 
semhle  de  l’eO'ectif  aussi  bien  (jue  sur  certaines  catégories  profession- 
nelles, les  canotiers  par  exemple,  soumis  à des  travaux  qui  peuvent 
exercer  sur  l’élargissement  de  la  poitrine  une  certaine  irilluence. 


§ i.  — Essai  sitiromêtrique. 


La  spirométrieesl  un  procédé  d’exploration  qui  se  propose  de  mesurer 
la  rej;>ûfl/o»Ve  c’est-à-dire  le  volume  d’air  qui  peut  être  chassé 

de  la  poitrine  par  l’expiration  la  plus  énergiijue  succédant  à l’inspiration 
la  plus  complète.  Si  on  a un  peu  exagéré  l’importance  <le  ce  critérium 
de  la  vigueur  en  en  faisant  l’expression  de  la  capacité  vitale,  11  faut 
reconnaître  cependant  (jue  l’étendue  du  champ  respiratoire  mesurée  par 
ce  moyen  est  un  indice  de  constitution  heureuse.  Hutchinsona  démontré 

que  la  capacité  respiratoire  augmente  de  13  à 35  ans  et  qu’elle  diminue 
ensuite  (2). 


(I)  V«ir  Morad.e,  Tmité  d’hygiène  militaire.  Paris,  1874. 

D-..  ;!  uTir/  r’i  V \ clinique  des  ti.aladies  de  la  jtoilrme , tra<iuct.  Fonssagrives. 
P 235  ^ ~ ““ssi  les  Med.  dur.  Transactions,  18  iC,  vol.  XXIX, 


;rTl-> 


1/llOMME  DE  MER. 


I i4 


Un  médecin  distingué  de  la  marine,  M.  Maréchal,  a eu  le  mérite  d’ap- 
pliquer le  premier  les  procédés  de  la  spiromélrie  à la  constatation  de  la 
valeur  physique  des  matelots  (I).  M.  Maréchal  s’était  servi  d’abord' 


Fi({.  15  et  16.  — Spiromètre  de  M.  le  D'  Boudin  (modèle  Galante). 


du  spiromètre  de  Boudin  (lig.  lo  et  16)  qui  consiste  en  un  sac  de 
caoutchouc,  lequel,  distendu  par  l’air  expiré,  s’élève  d'une  hauteur 
mesurée  par  une  lige  métallique  graduée,  mais  n’étant  pas  satisfait 
des  résultats  que  lui  fournissait  cet  appareil,  il  imagina  son  pnéo- 
mkre  (lig.  17,  18  et  l‘J).  Chaque  degré  parcouru  par  l’aiguille  in- 


Fi(j.  17. — l’iioomètre  d«  Maréchal.  Vue  d'cuscmidc. 


dicatrice  correspond,  dans  cet  appareil,  au  poids  de  1 centimètre 
cube  de  mercure;  il  mesure  à la  fois,  la  capacité  inspiratoire  et  la  ca- 
pacité expiratoire  et  des  aiguilles  à maxima,  foi>clionnant  automati- 
quement, permettent  de  faire  les  observations  avec  plus  d’exactitude  et 
plus  de  facilité.  La  capacité  respiratoire  moyenne  trouvée  par  xM.  Maré- 

(I)  J.  Maréchal,  Consul,  méd.  sur  les  apprentis  canonniers  du  Vaisseau- £co/e  le 
Louis  .\1V  {Arch,  de  méd.  nav.,  18C8,  t.  IX,  p.  453). 


RECRUTEMENT. 


ItS 

cbal  sur  les  apprentis  marins  du  Louis  XIV  a été,  avec  le  spiromètre  de 
Boudin,  de  360  centilitres,  et  avec  son  pnéomètre  de  110.  Les  sujets 
sur  lesquels  il  a expérimenté  avaient  un  âge  moyen  de  21  ans  1/2  et  une 
taille  moyenne  de  1“,67.  Cet  observateur  croit  qu’une  moyenne  qui  s’a- 
baisse au-dessous  de  300  centimètres  cubes  indique  une  poitrine  sus- 
pecte. 

M.  H.  Rey,  empruntant  aux  divers  auteurs  qui  se  sont  occupés  de  la 

,1 


Fig.  IS.  — Cadran  du  pnéomètre  de  Maréclial. 


spiroraétrie,  les  résultats  qu’ils  ont  obtenus,  notamment  à J.  .Maréchal, 
Ilelcb,  Hulcbinson,  Scbneevogt,  a dressé  le  tableau  suivant  qui  ex- 
prime les  rapports  de  l’âge  et  de  la  taille  avec  la  capacité  respiratoire  : 


AGE  UES  Sl’JETS. 

« 

TAILl-E. 

CAPACITÉ  RESPIRATOIRE 

■OTISSI. 

(Volume  d'air  eipiratoire  après  une 
inspiration  tnaiimum.) 

De  13  à 14  ans. 

1»,.39  à 1”,40 

137  centil. 

13  à 14  - 

1 40  b 1 45 

171  - 

14  à Ib  — 

1 45  & 1 50 

193  — 

15  à 10  — 

1 55  à 1 GO 

300  — 

16  à n — 

1 00  à 1 05 

335  — 

17  à 18  — 

1 05  à 1 70 

355  — 

18  à 19  — 

1 70  à 1 75 

377  — 

lU  i 20  — 

1 75  à t 80 

404  — 

20  à 25  — 
20  à 25  — 

1 80  à 1 85 
1 58  5 1 00 

448  — 

14  à 15  — 

1 50  à 1 55 

273  — 

10 
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M.  Rey  fait  remar(|uer  que  les  nombres  qui  expriment  la  capacité  | 
vitale  dans  ce  tableau  ne  sont  que  des  moyennes  pour  une  taille  | 
donnée  (1).  1 

Ilulchinson  a admis  que  la  capacité  respiratoire  croît  proportionnel- 
lement avec  la  taille,  et  il  a m&me  fixé  entre  l“,o2  et  l’augmen- 

tation à 8 pouces  cubiques  pour  chaque  pouce  anglais  (0“,ü2o)  de 
stature.  Cette  loi  de  Ilulchinson  a été  conlestée  par  l’epper,  P’abius, 
Walshe  (2);  le  tableau  précédent  montre  cependant  un  accroissement  ^ 
de  la  capacité  respiratoire  proportionnel  à l’accioissement  de  la  taille. 


Fig.  19.  — Vue  de  l’intérieur  du  pnéomètrc  de  Maréchal. 


k taille  égale,  l’embonpoint  paraît  diminuer  la  capacité  respiratoire, 
mais  seulement  quand  il  est  très-marqué.  Ilulchinson  explique  ce  fait 
par  la  moindre  mobilité  de  la  poitrine  chez  les  gens  très-gras. 

Le  môme  observateur  avait  admis  paradoxalement  que  l’étendue  du  | 
périmètre  thoracique  ne  modifiait  pas  la  capacité  respiratoire  et  il  invo-  | 
quaità  ce  sujet  l’exemple  de  groupes  de  sujets  ayant  une  circonférence 
thoracique  moyenne  de  0”,930  à ü”,9io  et  une  capacité  pulmonaire  de 
239  pouces  cubiques  tandis  que,  dans  un  autre  groupe,  à une  circonfé- 

(1)  H.  Rcy,  De  la  dynamométrie  et  de  la  spirnmélrie  appliquées  au  recrutement  des 
équipai/es  (/tenue  marit.  et  coloniale,  janvier  1875). 

^2)  Walslie,  np,  cit.,  p.  (50. 
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rence  de  iO  pouces  et  demi  correspondait  une  capacité  de  217  pouces 
cubiques. 

L’auteur,  il  est  nécessaire  de  ne  pas  l’oublier,  indique  la  mobilité  de 
la  poitrine  comme  un  élément  dont  il  faut  tenir  compte.  Il  est  bien 
probable  qu’à  mobilité  égale,  les  poitrines  qui  ont  le  plus  grand  péri- 
mètre sont  aussi  celles  dont  la  capacité  respiratoire  est  la  plus  consi- 
dérable. 

En  somme,  et  quoique  la  spiromélrie  par  ses  défectuosités  et  par  l’é- 
tude insuffisante  à laquelle  elle  a été  soumise,  laisse  encore  prise  à des 
objections,  les  médecins  navigants  feront  bien  de  soumettre  leurs 
équipages  à des  recherches  attentives  sous  ce  rapport.  Ils  ne  sauraient 
mieux  employer  les  loisirs  des  longues  traversées,  d’autant  plus  qu’ils 
ont  sous  la  main  et  constamment  leurs  sujets  d’expériences. 

§ 5.  — l*oid.i. 

La  détermination  du  poids  offre  un  intérêt  réel  pour  le  recrutement 
maritime  comme  pour  le  recrutement  militaire.  M.  Morache,  s’appuyant 
sur  les  données  fournies  par  Ailken,  Haraond,  Parkes,  Seelaml,  établit 
ce  fait  que  chez  les  individus  sains,  la  taille,  le  poids  et  le  périmètre 
thoracique  augmentent  ou  diminuent  parallèlement,  et  que  celte  donnée 
doit  désormais  intervenir  dans  l’appréciation  des  aptitudes  physiques 
des  recrues  (1). 

J’estime  au  moins  que  des  pesées  générales  et  successives  de  l’équi- 
page d’un  navire  (les  vêtements  des  hommes  étant  les  mômes  quand  on 
procède  à cette  opération)  pourraient,  avec  un  point  de  départ  fixe  pris 
à l’armement,  fournir  en  cours  de  campagne,  des  renseignements  utiles 
sur  l’accroissement  ou  la  diminution  de  la  prospérité  physique  d’un 
équipage  et  sur  la  nécessité  de  se  ravitailler,  de  relâcher,  d’abréger 
la  durée  de  certaines  stations.  Le  rapprochement  de  ces  pesées  d’ensem- 
ble, si  faciles  d’ailleurs  à réaliser,  pourrait  donner  les  résultats  les 
plus  curieux  et  les  plus  utiles.  On  comprend  que  les  causes  d’erreur 
qui  s introduiraient  dans  ces  pesées  disparaîtraient  à la  faveur  des 
grands  chiffres.  La  moyenne  du  poids  d’un  adulte  bien  portant  étant 
de  tio  kilogrammes  environ,  un  équipage  de  500  hommes  donne  un 
poids  d ensemble  de  33  tonnes  et  demi  (33,300  kilogrammes).  Quelle 
importance  aurait  une  erreur  de  100  kilogrammes  sur  un  chiffre  pareil? 
Elle  n’altérerait  certainement  en  rien  la  signification  des  résultats 
fournis  par  ces  pesées.  Je  recommande  cette  idée  aux  médecins  des 
na\ires  et  aux  capitaines.  Le  D'  Alexander  Rattray  a procédé  à des  pe- 
sées partielles  dans  le  but  d’apprécier  l’influence  du  climat  et  du  régime 
des  salaisons  sur  la  santé  des  matelots;  cela  est  utile  sans  doute 

1,1;  Morache,  üicf.  encyclop.  des  te.  miil.,  art.  [Iygicne  militaire. 
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mais  n’enlève  rien  îi  l’intérêt  qui  s’attacherait  à ccs  pesées  d’en- 
semble (I). 

§ 0.  — /issai  (hjnamométrique . 

Quant  à la  détermination  de  la  force  musculaire  de  chaque  matelot  ^ 
au  moment  où  il  est  recruté,  et  à celle  de  l’ensemble  d’un  équipage,  un 
instrument  spécial,  le  dynamomètre,  est  là  pour  fournir  cette  donnée  t 
intéressante.  Dans  l’édition  de  1837  de  mon  Traité  d'hygiène  navale  (-2), 
je  proposais  de  recourir  à cet  essai  et  je  mettais  cette  idée,  qui  me  j 
semblait  de  nature  à soulever  des  objections,  si  ce  n’est  des  railleries,.  | 
sous  le  patronage  d’une  autorité  qui  commande  l’examen,  celle  de  l’bo-  i 
norable  et  savant  Kéraudren,  qui  a fait  ressortir  avec  tout  le  soin  dési-  i 
rable  le  parti  que  l’on  pourrait  retirer  des  essais  dynamométriques  pour  | 
la  répartition  des  hommes  à bord  suivant  leurs  aptitudes  corporelles. 

O Toutes  choses  égales  d’ailleurs,  écrivait-il  en  1814,  nous  considérons 
les  matelots  doués  d’une  grande  force  manuelle  comme  les  plus  propres 
à servir  dans  les  hunes;  on  sait  de  (luelle  force  de  préhension  les  ga- 
biers ont  besoin  pour  pincer  ou  serrer  une  voile  agitée  ou  tendue  par  le 
vent;  les  hommes,  au  contraire,  qui  jouissent  d’une  force  rénale  consi-  j 
dérahle  seraient  affectés  à l’artillerie  et  particulièrement  à la  manœuvre  j 
des  gros  canons  tels  (jue  ceux  de  30  livres  de  balles  qui  composent  la  1 
première  batterie  d’un  vaisseau  de  ligne  (3).  » Sans  doute  les  conditions  j| 
de  la  navigation,  comme  celles  de  la  guerre,  ont  changé  depuis  cette  j 
époque  et  ont  fait  perdre  de  son  importance  à la  force  musculaire  dans  ( 
l’appréciation  des  aptitudes  complexes  qui  font  un  bon  matelot  et  il  est  ’ 
probable  (luc  la  vapeur  ira  se  chargeant  de  plus  en  plus  des  efforts  qu’on  < 
demande  encore  à ses  muscles^  mais  encore  ceux-ci  auront-ils  toujours 
à entrer  en  jeu  et  la  force  sera-t-elle  recherchée  comme  indice  de  la 
santé  et  comme  instrument  de  travail.  Ces  essais  dynamométriques  n’ont 
donc  rien  perdu  de  leur  intérêt,  d’ailleurs  ils  constituent  un  moyen  d’ap-  j 
précier  aussi  la  validité  d’un  équipage  en  cours  de  campagne.  î 

Freycinet,  Péron,  Kéraudren  et  plus  récemment  Quételet,  avaient  ins-  j 
titué  leurs  essais  avec  le  dynamomètre  Régnier.  Le  statisticien  belge  j 
s’est  livré  à des  expériences  nombreuses  desquelles  on  peut  tirer  les  i 
conclusions  suivantes  : 

1®  La  force  musculaire  croît  jusqu’à  quarante  ans  ; 


(1)  A.  Rattray,  Dr  quelques  modificalions  physiologiques  importantes  produites  dans 
l’économie  humaine  par  les  changements  de  climats.  Trad.  Foucaut  (.irch.  de  méd.  7iav.  I 
1872,  t.  XVII,  p.  427). 

(2)  Fonssagrives,  Hyg.  navale,  p.  102. 

(3;  Kéraudren,  Dict.  des  sc.  méd.,  1814,  t.  X,  art.  DyNAMOMbraR,  p.  203.  Les  canons 
de  trente  six  livres  de  halles  sont  bien  loin  de  nous,  mais  en  dehors  de  cette  applica- 
tion, l’idée  de  faire  intervenir  la  force  dynamoniétrique  pour  l’affectation  des  matelots  | 
aux  divers  travaux  est  certainement  rationnelle.  ^ 

, 1 
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2 ' La  force  rénale  diminue  plutôt  avec  l’âge  que  la  force  manuelle  ; 

3®  La  force  rénale  d’un  matelot  de  cinquante  ans  est,  en  moyenne, 
égale  à celle  d’un  novice  de  seize  ans  ; 

4“  Des  âges  peu  avancés  ou  des  âges  très-avancés  peuvent  s’équivaloir 
pour  le  développement  de  la  force  musculaire  ; 

5®  De  onze  à seize  ans  la  force  rénale  est  en  moyenne  de  60'^“, 7 ; de 
seize  à vingt-cinq  ans,  elle  est  représentée  par  12U^‘‘,3  ; elle  décroit  à 
partir  de  quarante  ans  ; à soixante  ans  elle  n’est  plus  que  ü0'‘“,3; 

Ü®  La  force  manuelle  avec  deux  mains  a son  summum  à trente  ans 
(elle  est  de  81)  kilogrammes)  ; à soixante  ans  elle  n’est  plus  guère  que 
de  56  kilogrammes,  c’est-à-dire  sensiblement  égale  à ce  qu’elle  est  à 
quinze  ans  ; 

7®  La  force  manuelle  moyenne  avec  les  deux  mains  réunies  étant  de 
66“", 6,  celle  obtenue  avec  les  deux  mains  isolément  est  de  60“", 5 ; 

8®  Enün  la  force  manuelle  moyenne  de  la  main  droite  étant  de  31“",8, 
celle  de  la  main  gauche  est  de  28“",7  (I). 

M.  Maréchal,  médecin-major  du  vais> eau-école  le  Louis  XIV,  entrant 
dans  les  vues  que  J’ai  indiquées  plus  haut,  a institué  sur  son  bâtiment  des 
recherches  dynamométriques  pleines  d’intérêt  pour  apprécier  la  force 
musculaire  des  élèves  canonniers.  11  a employé  comparativement  le  grand 
dynamomètre  de  Régnier  et  le  petit  dynamomètre  de  Mathieu  (lig.  20) 


Fig.  20.  — Dyiiamomètro  de  AUtliicu. 


en  faisant  remarquer  que  ces  deux  instruments  ne  concordent  pas  dans 
les  expériences  de  traction  et  qu’il  y a entre  eux,  quand  on  approche 
de  100  kilogrammes,  une  dillérence  de  7 à 8 kilogrammes  au  profit  du 
petit  dynamomètre.  De  plus  de  5(X)  observations  il  a conclu  que  la 
mojtnne  de  traction  horizontale  à exiger  d’un  apprenti  canonnier  est 
de  tOO  kilogrammes  au  dynamomètre  de  Régnier  et  de  103  au  dyna- 
momètre de  Mathieu.  « L’épreuve  dynaraométrique,  ajoute  ce  médecin, 
a onc  une  incontestable  utilité;  elle  fournit  un  point  de  départ,  un 
ermm  certain  dans  1 appréciation  de  la  quantité  d’efforts  nécessaire 
pour  ex  cuter  une  manœuvre  et  celle  que  l’on  peut  rationnellement  de- 
man  er  un  lomme  ou  à un  groupe  d’hommes  désignés  pour  son  exé- 

( ) Quételet,  kj.périences  sur  la  force  musculaire  de  l’homme  aux  différents  dges. 
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culion.  Ainsi  28  kilogrammes  sont  le  maximum  d’efforts  qu’un  servant 
doit  produire  dans  l’exercice  du  canon,  et  21  kilogrammes  la  moyenne. 
Or,  on  peut  en  conclure  qu’en  deux  heures  d’exercices  un  apprenti  ca- 
nonnier dépense,  en  défalquant  le  déploiement  de  son  propre  poids,  en 
compensant  le  repos  par  la  plus  grande  rapidité  de  certains  mouvements 
et  en  supposant  une  vitesse  moyenne  de  0"’,û0i  par  seconde  (ce  qui 
reste,  je  crois,  au-dessous  de  la  vérité)  dépense,  dis-je,  une  force  utile 
variant  entre  27,713  et  8,648  kilogrammètres  (demandant  de  441  à 136 
calories  d’après  le  professeur  Hirn).  On  peut  admettre  que  six  canon- 
niers travaillant  d’après  ces  données  font  le  travail  utile  d’un  cheval- 
vapeur  de  73  kilogrammètres  (1).  » M.  Maréchal  propose,  avec  raison, 
de  n’adopter  pour  le  service  des  hôpitaux  et  pour  celui  des  navires  que 
des  dynamomètres  gradués  d’après  un  même  type  aün  d’avoir  des  ob- 
servations comparables. 

M.  H.  Iley  a proposé,  pour  obtenir  la  force  de  traction,  de  se  servir 
d’une  balance  à cadran  en  usage  dans  le  commerce;  l'instrument  étant 
fixé  à un  point  solide,  on  passe  une  corde  dans  un  anneau  et  la  traction 
se  communiquant  à un  ressort  fait  marcher  une  aiguille  indicatrice.  11  a 
formulé  ainsi  les  règles  pratiques  des  épreuves  dynamomélriques  de 
pression  ou  de  traction  : 

« Pour  les  épreuves  de  pt'ession,  le  sujet  sera  debout,  les  talons  joints, 
les  épaules  et  les  poignets  libres;  il  sera  en  manches  de  chemise  ; il  fau- 
dra s’assurer  que  la  paume  des  mains  et  le  voisinage  des  articulations 
des  doigts  et  des  poignets  ne  présentent  ni  plaie,  ni  gonflement,  ni  ver- 
rues, rien  en  un  mot  qui  soit  de  nature  à altérer  la  valeur  du  résultat, 
en  empêchant  l’homme  de  développer  toute  la  force  dont  il  est  capable. 
Le  dynamomètre  sera  alors  saisi  à deux  mains  (si  l’on  se  sert  du  grand 
modèle,  ce  qui  est  toujours  à préférer)  la  face  dorsale  en  haut,  les  deux 
index  se  rapprochant  parallèlement;  on  engagera  le  sujet  à bien  em- 
poigner l’arc  métallique.  L’équilibre  établi  et  les  mains  saisissant  l’ins- 
trument, comme  il  vient  d’être  dit,  les  membres  supérieurs  forment  un 
système  unique  relié  par  les  épaules  et  par  l’instrument.  Alors  les  mem- 
bres supérieurs  sont  étendus  naturellement,  puis  élevés  à l’horizontale, 
et,  après  xme  forte  inspiration,  l’effort  de  pression  est  produit  en  un  seul 
temps,  rapidement  mais  sans  secousse.  Si  c’est  du  petit  dynamomètre 
que  l’on  fait  usage,  aucune  aide  ne  sera  nécessaire  pas  même  celle  de 
l’autre  main;  l’instrument  doit  être  bien  assujetti  avant  tout  effort.  Pour 
cela  la  face  palmaire  de  cette  main  étant  tournée  en  haut  et  largement 
ouverte,  l’instrument  y sera  posé,  le  cadran  vers  la  paume  de  la  main 
de  façon  à ce  que  les  doigts,  en  se  contractant,  ne  fassent  pas  marcher 
l’aiguille.  Une  fois  l’instrument  bien  empoigné  (la  main,  l’avant-bras 

(1)  J.  Maréchal,  Consid.  média,  sur  les  apprentis  canonniers  du  vaisseau-école  le 
Louis  XlV,  18C.-18C7  {Arch.  de  mcd.  nav.,  18G8,  t.  IX,  p.  466). 
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et  le  bras  tournés  en  demi-pronalion  et  le  membre  écarlé  de  tout  point 
lixe)  l’effort  est  produit  comme  il  vient  d’être  dit. 

a Pour  les  épreuves  de  traction  horizontale  prenez  un  point  ûxe  situé 
à hauteur  de  ceinture,  un  croc  de  brague  par  exemple.  Une  en  métalli- 
que s’accroche  par  une  de  ses  courbures  à ce  point  lixe  et  par  l’autre  à 
un  des  segments  de  l’ellipse  que  représente  le  dynamomètre.  Sur  l’autre 
extrémité  de  celle  ellipse  sera  fixé  un  bout  de  corde  d’une  longueur 
suffisante  et  d’un  diamètre  qui  rappelle  celui  des  cordes  sur  lesquelles 
le  marin  a le  plus  souvent  l’occasion,  pendant  la  manœuvre,  d’exercer 
des  tractions,  soit  horizontales,  soit  verticales.  Le  sujet  de  l’expérience 
saisit  cette  corde  avec  les  deux  mains  en  ayant  soin  de  ne  pas  la  tourner 
autour  de  la  main;  les  bras  sont  étendus  sans  effort,  les  genoux  légère- 
ment tléchis  ; un  pied  est  porté  en  avant,  l’autre  en  retraite  et  prêt  à se 
lever  pendant  l’effort  pour  laisser  tomber  tout  le  poids  du  corps  sur  les 
mains.  On  aura  soin  de  tourner  rinslrument,  la  graduation  en  haut;  les 
pieds  doivent  être  déchaussés  pour  éviter  le  glissement,  mais  il  n’est 
besoin  pour  eux  d’aucun  appui  tel  que  buttoir,  traverse,  etc. 

« Les  choses  ainsi  disposées,  le  sujet  fait  une  grande  inspiration  en 
tendant  vigoureusement  l'appareil  pour  lui  imprimer  un  efiort  brusque 
de  traction  partant  des  bras  et  des  épaules  et  s’étendant  instantanément 
aux  lombes  et  aux  membres  inférieurs,  le  tout  vivement  et  sans  soutenir 
un  effort  inutile.  L’expérience  est  à refaire  s’il  s’est  produit  un  choc, 
une  glissade,  enfin  tout  mouvement  imprévu  et  de  nature  à distraire  de 
l’effort  une  partie  de  la  force  du  sujet. 

« Pour  l’épreuve  de  traction  verticale  le  même  appareil  peut  servir,  mais 
il  doit  être  disposé  de  façon  à ce  (]ue  les  forces  musculaires  dont  le  point 
d'appui  est  aux  lombes,  aient  leur  maximum  de  puissance,  c’est-à-dire 
que  le  compas  dont  les  parties  supérieure  et  inférietire  du  corps  formant 
les  deux  branches  devra  être  fermé  au  degré  le  plus  favorable  pour  que 
les  masses  musculaires  soient  mises  en  jeu  dans  le  moment  utile,  comme 
dit  M.  Maréchal.  Pour  arriver  à ce  résultat,  l’appareil  sera  placé  verti- 
calement, la  graduation  en  avant.  L’ cw  métallique  est  accrochée  sur  une 
traverse  de  bois  dur  ou  en  fer  sur  laquelle  le  sujet  prend  appui  par  le 
milieu  de  la  plante  des  pieds  ; les  membres  inférieurs  sont  rapprochés; 
les  genoux  et  les  chevilles  presque  en  contact.  On  saisit  des  deux  mains 
la  corde  terminale  et  sans  effort,  on  tient  l’appareil  tendu.  Alors,  pliant 
la  colonne  lombaire  en  avant,  les  jointures  des  coudes  et  des  genoux  un 
peu  fléchies,  le  sujet  exécute,  tant  par  l’effet  de  l’extension  des  membres 
inféi  ieurs rapprochés  que  par  celui  du  tronc  et  de  la  flexion  des  avant- 
bras,  un  effort  de  traction  vertical,  gradué,  mais  vif  et  de  courte  durée  et 
toujours  sans  secousses  (1).  « 

(I)  H.  Rey,  De  la  dijnamoméirie  et  de  la  spiromélrie  appliquées  au  recrutement  des 
équipages,  in  Revue  marit.  et  coloniale,  janvier  1875. 
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l’homme  de  mer. 

M.  Rcy  indique  aussi  la  possibilité  d’obtenir  le  poids  du  corps  à la 
faveur  d’une  trôs-légôre  modification  de  cet  appareil,  qui  consiste,  I’ca 
étant  suspendue  à un  croc  de  hamac,  de  fixer  à l’autre  sommet  de  l’el- 
lipse une  corde  en  étrier  dans  laquelle  le  sujet  met  le  pied  et,  saisissant 
îi  deux  mains  la  corde,  se  soulève  de  façon  à faire  porter  le  poids  du 
corps  qui  se  lit  sur  la  graduation. 

§ 7.  — Essai  visuel. 

L’essai  visuel  olfre  un  bien  plus  grand  intérêt  pour  le  recrutement  des 
matelots  qu’on  ne  le  supposait  jadis.  C’est,  en  eflèt,  une  question  qui 
intéresse  directement  la  sécurité  des  hommes  et  celle  du  navire.  Cet 
essai  comprend  quatre  questions  : 1“  l’acuité  visuelle;  2“  la  myopie  ; 
3“  riiéméralopie  ; 4°  l’existence  ou  l’absence  du  daltonisme. 

1“  Le  marin  a comme  l’Indien,  et  plus  encore  que  lui  car  il  vit  en- 
touré d’ennemis  plus  nombreux,  besoin  de  sens  délicats  et  exercés. 
C’est  pour  lui  une  condition  de  sagacité  professionnelle  et  quelquefois 
une  condition  de  sécurité  pour  lui  et  pour  son  navire.  L’acuité  visuelle 
peut  d’ailleurs  servir  à classer  les  matelots  de  façon  à interdire  à ceux 
chez  lesquels  la  vue  est  obtuse,  des  services  tels  que  ceux  de  vigie  aux- 
quels ils  sont  inaptes.  Je  ferai  remarquer  ici,  comme  je  l’ai  développé  ail- 
leurs (t  ),  que  le  sens  de  la  vue  est  de  tous  le  plus  susceptible  d’éducation  : 
« Nos  sens  ne  nous  donnent  pas  aujourd’hui  ce  que  nous  aurions  le  droit 
d’en  attendre,  ce  sont  des  serviteurs  un  peu  dégénérés  : l’éducation  peut 
et  doit  les  améliorer.»  Cela  est  vrai  surtout  de  la  vue  et  plus  vrai  encore 
de  la  vue  du  matelot  que  de  celle  de  tout  autre  homme.  On  sait  l’acuité 
visuelle  à laquelle  arrivent  les  vieux  marins  reconnaissant  à l’horizon  les 
linéaments  d’une  voile  ou  d’une  côte  qui  échappent  à des  yeux  moins 
exercés  ; il  y a là  une  sorte  de  presbytie  professionnelle  qui  devance 
l’âge  et  qu’on  peut  conquérir  par  l’habitude.  Un  degré  minime  de  myopie 
peut  trouver  dans  ces  conditions  d’horizons  éloignés  où  l’on  est  placé  en 
naviguant,  un  moyen  efficace  de  redressement. 

2“  Les  dangers  de  la  myopie  à bord  des  navires  n’ont  pas  besoin  d’ôtre 
démontrés  et  les  règlements  maritimes  se  montrent  pour  l’admission  des 
élèves  du  vaisseau-école  justement  rigoureux  en  cette  matière.  On 
comprend  ce  qu’une  manœuvre  commandée  par  un  officier  présentant 
cette  imperfection  visuelle,  par  exemple  le  brasseyage  d’une  vergue  sur 
laquelle  quelques  hommes  resteraient  encore,  pourrait  avoir  d’horrible- 
ment dangereux.  Je  n’ai  pas  à insister  sur  ce  point;  je  ferai  seulement 
remarquer  que  les  myopes  sont  beaucoup  plus  nombreux  qu’on  ne  le 
suppose,  que  la  myopie  avancée  se  révèle  seule  d’elle-môme  et  qu’il  y 
a une  myopie  acquise  dont  il  faut  aussi  tenir  compte  pour  le  recrutement 
des  services  à bord.  , 

(1)  Fonssagrives.  Édite,  phys.  des  garçons.  Paris,  1870,  p.  221). 
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3®  V héméralopie,  nous  le  verrons,  n’est  pas  e.\clusive  aux  pays  chauds, 
mais  elle  s’y  rencontre  plus  souvent  que  sous  les  climats  tempérés  et  la 
vie  du  marin  y prédispose  particulièrement;  de  plus,  si  elle  est  souvent 
passagère,  elle  peut  durer  presque  indéfiniment  à un  degré  médiocre 
et  il  faut  que  les  médecins  examinent  sous  ce  rapport  ceux  de  leurs 
matelots  qui  ont  fait  des  campagnes  aux  colonies. 

4“  Enün  l’imperfection  visuelle  la  plus  grave,  celle  sur  laquelle  il 
faut  avoir  l’attention  dirigée,  est  la  dyschromatopsie  on  le  daltonisme  qui 
consiste  dans  l’inaptitude  à percevoir  certaines  couleurs  du  spectre  ou  à 
distinguer  d’autres  couleurs,  certaines  couleurs  élémentaires.  Quand 
le  bleu  n’est  pas  perçu  c’est  V acyanopsie  (1)  (de  xuavôç  bleu);  quand  c’est 
le  rouge  c’est  V anerythropsie  (2)  (ava  sans,  ÈpOpo;  rouge)  ; quand  c’est  le 
vert,  on  peut  appeler  celle  forme  du  daltonisme  Vachloropsie  {Ae.  à pri- 
vatif et  /Xojpo;  vert).  Le  daltonisme  est  beaucoup  plus  fréquent  qu’on 
ne  le  supposait  dans  le  principe.  Suivant  Wilson,  d’Edimbourg,  cité 
par  Deval  (3),  une  personne  sur  vingt  en  Angleterre  serait  daltonienne 
à un  degré  quelconque.  M.  Favre,  de  Lyon,  a,  dans  ces  dernières  années, 
étudié  de  très-près  le  daltonisme  et  il  a montré  le  danger  que  celte  im- 
perfection sensorielle  peut,  quand  elle  est  méconnue  (ce  qui  arrive  ha- 
bituellernenl),  faire  courir  dans  le  service  des  chemins  de  fer  et  à plus 
forte  raison,  à bord  des  navires.  Examinant  1,030  individus  de  18  à 
30  ans,  il  a trouvé  sur  ce  nombre  quatre-vingt-dix-huit  daltoniens 
ou  1 sur  10,7,  proportion  réellement  très-considérable.  Ces  daltoniens 
auxquels  manquait  toujours  la  perception  de  plusieurs  couleurs,  ont 
commis  des  erreurs  78  fois  par  rapport  au  violet  ; 30  fois  par  rapport 
au  bleu  ; 54  fois  par  rapport  au  vert  ; 14  fois  par  rapport  au  jaune  ; 
10  fois  par  rapport  au  rouge.  Eloignant  les  cas  de  simple  hésitation 
sur  la  nature  d’une  ou  de  plusieurs  couleurs,  M.  Favre  évalue  à 1 sur 
17  environ,  la  proportion  des  vues  entachées  de  daltonisme.  De  là 
donc  la  nécessité  de  fain*  entrer  la  recherche  de  la  dyschromatopsie 
dans  1 examen  des  aptitudes  nautiques.  La  perception  nette  du  rouge, 
du  vert  et  du  blanc,  couleurs  employées  pour  les  feux  de  position  et 
pour  les  phares,  est  indispensable  aux  marins.  On  s’est  demandé  si  beau- 
coup de  sinistres  inexpliqués  n'ont  pas  été  dus  à des  abordages  provo- 
qués par  des  faits  de  daltonisme,  et  M.  Favre  n’est  pas  éloigné  d’attri- 
buer le  sinistre  assez  récent  de  la  1 ille-du-Havre  à une  cause  de  celle 
nature.  Les  conclusions  de  son  travail  sont  les  suivantes  : Tous  les  ma- 
rins eslinés  à faire  usage  de  signaux  coloriés  doivent  subir  la  visite 
( es  cou  eurs.  . La  notion  exacte  du  7'ouye  et  du  vert  est  indispensable 
et  des  exercices  sur  les  couleurs  doivent  être  institués  à bord  de  tous  les 


'^^'tonobkpsie  ont  été  proposés,  mais  celui  d’acyanopsie 
<»t  moins  long  et  me  parait  préférable.  ri-.  jr 

3)  passible  des  mômes  reproches. 

( ) ■ , niité  théorique  et  pratique  det  maladies  des  yeux.  l’aris,  1862,  p.  GÜ7. 
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navires  — les  marins  atleinls  de  conlusions,  de  plaies  des  yeux  ou  de  la 
tôle,  doivent  subir  cel  examen.  — 11  est  de  rigueur  après  toute  maladie 
grave.  — L’usage  abusif  de  l’alcool  et  du  tabac  rend  nécessaire  la  ré- 
pétition fréquente  de  l’examen.  — La  nécessité  de  reconnaître  le  rouge 
et  le  vert  ne  constitue  pour  les  marins  qu’un  minimum  qui  sera  sans 
doute  trouvé  insuflisant  plus  tard  (1). 

11  est  inutile  d’insister  sur  le  soin  avec  lequel  les  médecins  de  la  ma- 
rine doivent  examiner  de  temps  en  temps,  à ce  point  de  vue,  l'état 
visuel  des  hommes  de  l’équipage. 

On  le  voit,  il  n’est  plus  permis  aujourd’hui  de  se  contenter  de  ces 
impressions  de  surface  qui  font  juger  d’une  manière  très-faillible  de  la 
forceou  de  la  faiblesse  d’un  équipage. La  taille  moyenne,  le  poids  moyen, 
la  force  moyenne,  la  capacité  spirornétrique  moyenne,  etc,,  sont  des  élé- 
ments dont  l’appréciation  rigoureuse  doit  désormais  être  invoquée  et 
dans  quatre  conditions  : 1®  au  moment  du  recrutement;  2"  au  moment 
de  la  formation  d’un  équipage  ; 3®  en  cours  de  campagne;  4®  au  retour. 
Quel  champ  d’expériences  pleines  d’intérêt  pendant  la  durée  des  diffé- 
rentes campagnes,  à leurs  diverses  périodes  et  au  débarquement  en 
comparant  par  exemple  le  poids  et  la  force  dynamométrique  d’un  équi- 
page revenant  d’une  station  de  deux  ou  trois  ans  à ce  qu’ils  étaient  quand 
ils  ont  été  consignés  sur  le  livret,  au  moment  du  départ  1..  Je  ne  sau- 
rais trop  engager  les  médecins  de  la  marine  à entrer  dans  celte  voie  de 
précision  qui  sera  féconde  pour  eux  en  résultats  intéressants  et  inat- 
tendus. 

(I)  Favre.  Marseille  médical,  1876.  — M.  Féris,  médecin  de  première  classe  de  la  ma- 
rine, vient  de  pubier  dans  les  Archives  de  médecine  navale  R.  XXV,  1876,  p.  270),  sous  ce 
titre  : Du  daltonisme  dans  ses  rapports  avec  la  navigation,  un  intéressant  travail  sur  la 
dyschromatopsie  nautique.  Faisant  remarquer  avec  raison  que  cette  imperfection  vi- 
suelle doit  jouer  un  rôle  considérable,  s’il  n’est  que  soupçonné,  dans  les  collisions  des 
navires,  et  que  la  fausse  appréciation  des  couleurs  des  phares  par  les  vigies  atteintes 
de  daltonisme  a dû  provoquer  maints  naufrages,  M.  Féris  a examiné  h ce  point  de  vue 
spécial  âOl  matelots  pris  au  hasard  ; il  a trouvé  sur  ce  nombre:  Il  daltoniens  confondant 
le  vert  avec  le  rouge,  le  bleu  avec  le  violet  ; 1 1 autres  daltoniens  û un  moindre  degré, 
ne  distinguant  passablement  que  les  couleurs  pures,  et  2.3  hésitant  avant  de  se  pronon- 
cer sur  la  nature  d’une  couleur;  en  somme,  9,4  sur  100  lui  ont  paru  entachés  à des 
degrés  divers  de  cette  imperfection  visuelle.  M.  Féris  conclut  à la  nécessité  de  la  re- 
chercher chez  les  candidats  au  Vaisseau-école  et  chez  les  marins.  11  croit  d'ailleurs  cette 
névrose  curable,  et  il  recommande  d'employer  la  méthode  d’exercice  et  d’éducation 
chromatiques  imaginée  par  M.  Favre  et  employée  par  lui  avec  succès. 
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CHAPITRE  II 

Caractère,  mœurs  et  excès 


ARTICLE  PREMIER 

CARACTÈRE  ET  MOEURS 


Oue  n’a-l-on  pas  dit  du  caractère  du  matelot?  La  poésie,  le  roman,  le 
théâtre,  se  sont  réunis  pour  le  peindre,  ou  plutôt  pour  le  déligurer  ; ceux- 
là  seuls  qui  ont  vécu  avec  lui  connaissent  les  qualités  et  les  défauts,  les 
misères  et  la  grandeur  de  ces  natures  exceptionnelles.  Nous  laissons  aux 
hommes  d’imagination  le  côté  purement  moral  et  pittoresque  de  ce  por- 
trait, pour  ne  considérer  le  caractère  de  l’homme  de  mer  que  sous  celle 
de  ses  deux  faces  qui  intéresse  directement  l’hygiène. 

« S’il  est,  dit  Roursin,  un  homme  que  sa  profession  rende  l’objet  des 
passions  les  plus  variées  et  les  plus  véhémentes,  c’est  bien  l’homme  de 
mer;  il  passe  souvent  de  la  monotonie  la  plus  insipide  à la  diversité  la 
plus  amusante,  de  la  joie  à la  tristesse,  de  la  satisfaction  au  méconten- 
tement, du  calme  à l’agitation,  de  l’inertie  à un  travail  pénible,  de  la 
sécurité  à l’elfroi,  de  l’espérance  au  désespoir;  pour  lui,  l’abondance 
suit  la  disette,  l’abus  succède  aux  privations;  ces  émotions  épuisent  sa 
sensibilité  par  leur  multiplicité  et  leur  activité,  aussi  voit-on  des  mate- 
lots être  pour  ainsi  dire  négatifs  aux  sensations  et  rester  impassibles 
quand  tout  autre  homme  serait  ému  et  troublé  (1).  » 

Ce  tableau  est  vrai;  tout  est  contraste  dans  la  nature  comme  dans 
l’existence  de  l’homme  de  mer  : l’instinct  des  migrations  joint  à un  so- 
lide attachement  pour  le  pays  natal  ; le  désir  de  voir  dissimulé  sous  une 
lassitude  affectée  de  ce  qu’il  voit  ; un  masque  de  dureté  qu'une  occasion 
de  dévouement  fait  tomber  pour  laisser  voir  derrière  lui  une  richesse  de 
cœur  inattendue  (2);  de  la  fanfaronnade  d’impiété  couvrant  un  profond 
et  inaltérable  sentiment  religieux;  une  soumission  facile  aux  privations 


(1)  Roursin,  Du  Scorbut,  Montp.,  1814. 

(2)  En  \eut-on  un  exemple  entre  mille  î A bord  d’une  (çabtre,  la  Gironde,  et  par  une 
ourrasque  affreuse,  ordre  est  donné  de  serrer  un  hunier  qui  bat  d’une  manière  compro- 

me  ante.  Les  matelots  s’allongent  sur  la  vergue,  et  l’nn  deux  se  dirige  vers  l'empoin 
^ périlleux;  un  camarade  le  repousse  avec  une  injure  ; f Veux-tu  bien 
® famille  I b accomplit  sa  besogne,  et  redescend  ensuite  sans 

1»  dernière  limite  do  la  grandeur  morale.  La  vie  du  matelot 
|p«  a '*^'*’*  ®®°'hlables.  Nous  voudrions  qu’il  nous  fût  permis  d’insister  sur 

annt  on  H élevés  de  ces  natures  dont  la  droiture,  la  noblesse  et  la  grandeur 

PTci.  il  p.i  sorte  devenues  proverbiales?  Si  le  matelot  est  l'bomnic  de  tous  les 
fnpp’iin  inro*r  dévouements  : un  sauvetage,  un  combat,  un  nau- 

nni  tcmpôte,  font  saillir  inopinément  les  reliefs  de  ce  caractère 

nrpsniip  i *'**i^î  ^ sublimité.  Vivre  avec  les  matelots  sans  les  aimer  est  chose 

presque  impossible,  nous  l’avons  éprouvé  par  nous-mème. 
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el  un  incroyable  entraînement  vers  le  plaisir  ; une  nature  éminemment 
sympathique  au  bien  mais*  s’ignorant  elle-môme  dans  la  naïveté  de  ses 
impulsions  généreuses  : tel  est  le  matelot,  mélange  de  bien  et  de  mal, 
de  naïveté  et  d’aüectation,  de  cynisme  et  d’élévation  morale,  d’enfan- 
tillage et  d’héroïsme  ; nature  dont  on  aime  les  qualités,  dont  on  excuse 
les  défauts,  qui  a la  mobilité  de  l’élément  sur  lequel  son  activité  se  dé- 
ploie, et  qui  revêt  aux  moments  solennels  des  accidents  delà  navigation 
une  grandeur  native  qui  commande  l’admiration  et  le  respect. 

Nous  n’avons  pas  ici  à nous  occuper  des  aptitudes  morbides  créées  à 
l’homme  de  mer  par  les  conditions  d’isolement,  de  séquestration,  de  rap- 
prochement forcé,  qui  sont  inhérentes  à la  navigation  ; nous  ajournons 
à dessein  cette  étude  à un  autre  endroit  de  notre  livre,  mais  le  moment 
est  venu  d’examiner  dans  quel  sens  les  tendances  affectives,  morales  ou 
sensuelles  de  l’homme  de  mer  modifient  son  hygiène. 

La  vie  de  mer  est  trop  souvent  dissolutrice  des  liens  de  la  famille  ; nos 
affections  précaires  et  fragiles,  comme  tout  ce  qui  louche  à l’humanité, 
ont  besoin,  sous  peine  de  s'amoindrir,  d’être  réchauffées  par  la  présence 
incessante  des  êtres  qui  les  inspirent;  la  similitude  des  goûts,  gage  d’une 
intimité  conjugale  solide,  fait  souvent  place  à la  disparate  d’habitudes 
contractées  isolément;  la  suprême  magistrature  de  la  famille  n’est  plus, 
en  ce  qui  concerne  ses  deux  devoirs  essentiels  : l’éducation  des  enfants 
et  le  soin  de  leur  patrimoine,  placée  dans  ses  mains  légitimes;  la  vie  de 
mer  est,  en  un  mot,  le  bouleversement  le  plus  absolu  du  système  har- 
monique de  la  famille.  Les  natures  impressionnables  et  aimantes  trou- 
vent dans  ce  froissement  de  leurs  instincts  une  source  de  tristesse,  d'in- 
quiétudes et  de  découragement  qui  s’alimente  des  lettres  elles-mêmes, 
ponts  fragiles  jetés  par-dessus  les  mers  entre  le  foyer  domestique  et  le 
navire;  l’hygiéniste  ne  saurait  manquer  d’en  tenir  compte.  Quant  à ces 
natures  mieux  ou  plus  mal  organisées  (comme  on  voudra  l’entendre) 
chez  lesquelles  l’assuétude  nautique  n’a  pas  à triompher  d’une  sensibilité 
vive,  on  les  trouve  dans  les  diverses  catégories  sociales  du  navire;  à en- 
tendre le  langage  insouciant  des  matelots,  le  ton  peu  révèrent  avec  le- 
quel ils  parlent  des  choses  les  plus  sacrées,  la  facilité  en  quelque  sorte 
fortuite  avec  laquelle  ils  contractent,  souvent  à la  veille  d’un  départ, 
des  unions  dont  ils  ne  comprennent  la  gravité  que  par  les  charges  maté- 
rielles qu’elles  font  peser  sur  eux,  à voir,  disons-nous,  leurs  allures  fron- 
deuses et  leur  verve  de  gaieté,  on  les  croirait  plus  insouciants,  plus 
étrangers  à la  tristesse  de  l’absence  et  aux  regrets  de  la  famille  ; mais 
le  médecin  sagace  sait  voir  l’homme  sous  ce  vêlement  d’emprunt,  et  il 
n’ignore  pas  que  la  nostalgie  va  souvent  choisir  de  préférence  ceux  qui 
s’en  affublent. 

De  même  que  dans  l’ordre  matériel,  la  sensibilité  physique  s’exalte 
par  les  conditions  qui  la  mettent  fréquemment  en  jeu  et  reçoit  le  contre- 
coup des  habitudes  sociales,  du  genre  de  vie,  des  professions,  etc.,  de 
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même  aussi  la  sensibilité  morale  subit-elle  des  causes  analogues  de  va- 
riations ; on  ne  saurait  dès  lôrs  s’attendre  à la  trouver  développée  au 
même  point  chez  le  matelot  inculte  dont  la  sphère  d’idées  est  peu  large, 
que  le  souvenir  du  passé  ou  la  prévision  de  l’avenir  ne  préoccupent 
guère,  et  chez  ces  hommes  dont  la  vie  est  agitée  par  des  émotions,  des 
travau.v,  des  désirs  incessants.  Développer  ce  point  de  vue  serait  insister 
sur  un  fait  incontesté. 

Ici  trouverait  naturellement  sa  place  l’inévitable  parallèle  du  matelot 
et  du  soldat.  D’un  côté,  élan  individuel,  esprit  d’initiative,  impatience 
de  la  discipline;  de  l’autre,  génie  de  l’ensemble,  régularité,  subordina- 
tion ; des  deu.v  côtés,  même  patriotisme,  même  courage,  mêmes  qua- 
lités guerrières.  L’antagonisme  professionnel  des  matelots  et  des  soldats, 
qui  se  traduisait  jadis  par  d’innocents  lazzis  et  par  des  rixes  moins  in- 
nocentes, s’eüace  complètement  aujourd’hui  que  les  uns  et  les  autres  se 
connaissent  mieux  par  l’intimité  des  longues  traversées,  aujourd’hui 
surtout  qu’ils  ont  complété  la  connaissance  du  pont  par  celle  du  champ 
de  bataille,  et  qu’ils  ont  mêlé  leur  sang  comme  ils  avaient  mêlé  leur 
quart  de  vin.  11  y a lutte  d’héroïsme,  et  puis  c’est  tout.  La  désastreuse 
campacrne  de  1870  a cimenté  à jamais  cette  confraternité  d’armes,  elle  a 
montré  au  pays  ce  que  valent  ces  hommes  dévoués  qui  sont  toujours  à 
leur  place  là  où  il  y a un  danger  à courir  et  qui  ne  craignent  pas  plus 
une  redoute  que  la  ligne  des  feux  d’un  vaisseau  ennemi. 


.\ltTlCLL  II 

EXCÈS. 

Le  matelot  est  un  être  excessif  qui  ne  sait  user  de  rien  et  qui  abuse 
de  tout  ; un  sens  lui  manque  complètement,  c’est  celui  de  sa  conserva- 
tion. Follement  prodigue  de  sa  vie,  il  la  dépense  dans  la  débauche 
quand  il  ne  la  met  pas  au  service  du  dévouement;  comme  si  ce  n’était 
pas  assez  de  sa  rude  carrière  pour  abréger  son  existence,  il  en  préci- 
pite le  ternie  par  des  excès  inimaginables.  Ceux-ci  pivotent  tous  autour 
de  deux  appétits  sensuels  : l’appétit  bachique  et  l’appélit  génital. 

L l.  uTognerie,  passion  ignominieuse,  la  plus  ignominieuse  de  toutes, 
parce  iju  elle  asservit  Tâme  au  corps,  tue  l’intelligence,  éteint  la  volonté 
et  pousse  vers  la  décrépitude,  l’ivrognerie  est  la  lèpre  des  matelots; 
c est  1 égout  sordide  dans  lequel,  entraînés  par  l’eau-de-vie,  viennent 
s eiilouir  leur  santé,  leur  vigueur  et  le  bien-être  de  leurs  familles. 

1 *'®^^®**  marines  ne  sont  pas  également  adonnées  à ce  vice,  et  si 

'dues  comparatives  sur  le  tribut  qu’elles  payent  à l’alcoolisme 
encore  aut,  on  peut  cependant  les  classer  sous  ce  rapport,  et 
sansgran  e c ance  d erreur,  dans  l’ordre  où  les  place  la  consommation 
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irulividiielle,  et  par  an,  de  l’alcool  dans  les  nations  d’où  elles  relèvent.  La 
prédominance  de  l’ivrognerie  dans  les  marines  du  Nord  ne  saurait  être 
mise  en  doute.  Comment  veut-on  par  exemple  que  les  matelots  suédois 
appartenant  à un  pays  dont  la  population  masculine  boit  de  80  à 100  li- 
tres d’eau-de-vie  par  an,  ne  soient  pas  plus  adonnés  à l’ivrognerie  que 
les  matelots  français  et  surtout  que  les  matelots  italiens  et  espagnols 
dont  la  tempérance  est  notoire?  La  fréquence  de  l’alcoolisme  suit  d’ail- 
leurs, par  rapport  à la  consommation  individuelle  du  vin  dans  les  dilfé- 
renls  pays,  une  loi  de  relation  inverse  qui  j)Ourrait  servir  à classer  les 
différentes  marines  sous  ce  rapport.  La  France  consommant  123  litres 
de  vin  par  an  et  par  individu,  les  autres  nations  maritimes  se  classent 
après  elle  dans  l’ordre  suivant:  Italie  120  litres,  Portugal  80,  Espagne  30, 
Hollande  l,  Prusse  2‘,30,  Royaume-Uni  2',20,  Danemark  0', 1)6,  Nor- 
wége  Ü‘.GG,  Suède  0‘,3G,  Russie  0‘,33.  Or,  les  marines  du  Nord  : Suède, 
Hollande,  Prusse,  Russie,  Angleterre,  sont  celles  dont  la  propension  à 
l’alcoolisme  est  le  plus  accentuée  (1).  Les  chiffres  le  prouvent  et  ils  sont 
en  accord  avec  une  impression  que  laisse  l’expérience  de  la  navi- 
gation. 

Cette  opposition  que  je  viens  de  signaler  entre  les  marines  du  nord  et 
celles  du  midi  de  l’Europe  se  maintient,  pour  la  France,  entre  les  mate- 
lots de  son  littoral  septentrional  et  ceux  de  son  littoral  méditerranéen. 
Ici  encore  la  consommation  individuelle  d’alcool  dans  les  divers  départe- 
ments côtiers  est  une  mesure  acceptable  de  la  tendance  qu’ont  vers  l’al- 
coolisme les  marins  qui  en  proviennent.  J’ai  réuni  en  trois  groupes  les 
départemenls  maritimes  de  la  Normandie,  de  la  Bretagne  et  des  côtes 
sud-ouest  et  sud  delà  France,  et  j’ai  trouvé  que  la  consommation  de 
l’alcool  en  Normandie  étant  représentée,  pour  1873,  par  S‘,98,  elle  l'a 
été  pour  la  Bretagne  par  2',73  et  pour  le  littoral  sud  par  P, 38  (2).  La 
moyenne  générale  de  cette  consommation  est  de  3', 30  pour  les  départe- 
menls côtiers,  tandis  que  pour  l’ensemble  des  départements  elle  est  de 
2‘,8-4  seulement.  Il  faut  donc  en  conclure  que  le  goût  pour  l’eau-de-vie 
est,  dans  une  certaine  mesure,  surexcité  par  la  vie  nautique,  et  ce  qui 
tend  à le  prouver,  c’est  que  dans  la  môme  zone,  nous  voyons  à côté  du 
Var  qui  a consommé  2', 22  d’alcool,  les  Bouches-du-Rbône  ne  consom- 
mer que  P, 15;  de  môme  aussi  la  Charente-Inférieure  dépasse-t-elle 
sous  ce  rapport  les  départements  circonvoisins. 

Les  matelots normamls  et  bretons  sont  donc  plus  enclins  à l’alcoolisme 
que  les  méridionaux,  dont  la  sobriété  est  compensée  par  un  entraîne- 

(1)  L.  Lunier,  De  la  production  et  de  la  consommation  des  Ijoissons  alcooliques  en 
France  (Ihdlet.  île  la  Société  française  de  tempérance,  1875,  t.  III,  p.  2C). 

(2)  Il  n’y  a qu’une  contradiction  apparente  entre  la  signification  de  ces  chiiïres  et  ce 
que  j’ai  dit  plus  haut  de  la  moindre  proclivité  dos  matelots  normands  à l'ivrognerie, 
comparés  aux  matelots  bretons.  Le  cidre,  plus  commun  et  plus  capiteux  en  Normandie 
qu'en  Bretagne,  peut  créer  aux  premiers,  par  l’assuétude  alcoolique  une  tolérance  que 
n’ont  pas  les  seconds,  et  les  conduire  moins  rapidement  à l’ébriété. 
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ment  plus  vif  vers  les  excès  génésiques.  Les  premiers  poussent  l’intem- 
pérance jusqu’aux  limites  les  plus  affligeantes,  et  les  cabarets  impurs 
où  ils  vont  échanger  leur  santé  et  leur  argent  contre  de  l’eau-de-vie 
fourmillent  dans  les  rues  et  sur  les  quais  de  nos  ports  de  mer  du  Nord. 
Le  sens  moral  qui  attache  une  réprobation  à l’ivrognerie  publique  est 
remplacé  chez  les  matelots  de  cette  zone  par  une  sorte  de  forfanterie  vi- 
cieuse, et  le  portrait  énergique  que  Rouppe  a tracé  des  habitudes  cra- 
puleuses du  matelot  hollandais  leur  est  malheureusement  applicable 
jusqu’à  un  certain  point  (I).  .Nous  verrons,  à propos  des  boissons  alcoo- 
liques, quels  sont  les  inconvénients  hygiéniques  attribués  à chacune 
d’elles  en  particulier;  occupons-nous  maintenant  des  effets  généraux  de 
l’ivrognerie. 

Ses  dangers  sont  de  trois  sortes  : 1“  physiques  ; moraux  ; 3“  disci- 
plinaires. 

Les  excès  alcooliques  sont  dangereux,  d’tme  part  à cause  des  troubles 
graves  qu’ils  excitent  à la  longue  dans  les  diverses  fonctions  de  l’écono- 
mie, d’une  autre  part  à cause  des  aptitudes  morbides  toutes  spéciales 
qu’ils  créent  pmir  le  matelot  intempérant;  enfin  il  faut  aussi  tenir 
compte  des  accidents  dont  ils  sont  directement  la  cause. 

1“  Une  sorte  d’irritation  chronique  de  l’estomac,  de  la  diarrhée,  la 
fétidité  de  l’haleine,  la  perte  de  l’appétit,  une  soif  dipsomaniaque  inces- 
sante, <le  la  maigreur,  un  teint  jaune  terreux,  de  l’hébétude,  un  regard 
sans  vie,  une  vieillesse  prématurée,  des  troubles  divers  de  la  sensibilité, 
des  mouvements  choréiques,  l’affaissement  graduel  des  facultés  no- 
bles, etc.,  sont  les  attributs  de  l’ivrogne  de  profession  ; alors  môme  <jue 
le  tableau  n’est  pas  complet,  <|uelques-uiis  de  ses  traits  accusent  encore 
un  état  d’ébriété  habituelle.  Chose  rernarq(jable,  le  vin  parait  impropre, 
alors  môme  qu’on  en  abuse,  à produire  cette  décrépitude  alcoolicjue 
qu  entraîne  l’usage  incessant  de  l’eau-de-vie,  qui  est  d’autant  plus  meur- 
trière qu’on  l’emploie  plus  souvent  dans  l’.  tat  de  vacuité  de  l’estomac, 
et  une  ébriété  incomplète,  mais  quotidienne,  imprime  plus  profondé- 
ment son  cachet  dans  l’économie  que  ces  ivresses  accidentelles,  quelque 
profondes  (pi’elles  soient,  si  elles  sont  séparées  par  des  intervalles  suffi- 
samment longs. 

Si  1 i\rognerie  est  préjudiciable  à la  santé  des  matelots  dans  nos  cli- 
mats, elle  est  mortelle  pour  eux  dans  les  pays  chauds.  Sous  son  in- 
fluence s établit  une  dyspepsie  qui  compromet  rapidement  la  nutrition, 
un  accès  paludéen  simple  devient  un  accès  pernicieux  délirant,  la 


1- K . ‘'P*'''*”'”  friimenti  vinique  et  ipsum  vinum,  nam  quamdiii  ad 

Ho  ti  < t * '■  r'-pt-riuiitur,  iiinc  doliinn  quod  ad  itcr  erat  in  patrià 

aiJlnVi  l'i*”’  *'*.***  nequit.  nisi  praifecii  diligenter  invigilent.  Exliausto  dolio 

nmiint  '.I  **^’‘“*®  naïuica,  adaqiiu  qiiibus  carere  se  posse  putaiit  atqen 

P t»  et  10  f Otippe,  üe  morlt.  uuvig.  Lugd.  liatavorum.,  1704,  préface, 
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glande  hépalique  se  congestionne  et  suppure,  des  Ilux  diarrhéiques  ou 
dysenléri(jues  s’élablissenl,  etc. 

Le  cadre  des  aUéclions  que  détermine  l’ivrognerie  sous  la  zone  tor- 
ride est  restreint,  celui  des  affections  auxquelles  elle  prédispose  n’a  pas 
de  limites.  Les  endémies  prélèvent  un  désastreux  tribut  sur  les  intem- 
pérants, les  épidémies  ne  leur  font  pas  grâce.  Il  est  d’observation  que 
dans  les  épidémies  de  fièvre  jaune  les  matelots  du  Nord,  moins  sobres 
que  les  méridionaux,  fournissent  aussi  un  contingent  plus  considérable 
à la  mortalité(I).  Ce  fait  a été  observé  fréquemment  aux  Antilles;  M.  Le- 
roy de  Méricourt  l’a  constaté  à Uio-Janeiro;  il  n’a  été  nulle  part  plus 
évident  ([u’à  Cayenne  lors  de  l’épidémie  de  lièvre  jaune  qui,  en  1850  et 
1851,  désola  cette  colonie,  et  qui,  entre  autres  victimes,  nous  enleva 
notre  infortuné  etdistingué  confrère  Kugène  Lecomte(2).  Les  inatelotsdu 
Midi  moururent  à Rio  dans  la  proportion  de  1 sur  4,  ceux  du  Nord  dans 
celle  de  2,2  sur  3(3).  Les  pertes  énormes  que  subissent  les  équipages 
anglais  quand  sévit  la  fièvre  jaune  dépendent  certainement  en  partie  du 
brownisme  instinctif  de  leurs  matelots,  qui  n’abandonnent  pas  alors 
leur  goût  pour  l’alcool.  Tous  les  médecins  qui  ont  écrit  sur  l’bygiène 
des  pays  torrides,  Lind,  Tbévenot  (4),  Raoul,  Celle,  Dutrouleau,  Collas, 
Reynald-Martin,  etc.,  n’ont  qu’une  voix  pour  accuser  ce  breuvage 
meurtrier,  auquel,  par  antiphrase  sans  doute,  on  a décerné  le  nom  dé- 
risoire d’eau-de-vie.  Par  malheur,  le  matelot  voit  tomber  autour  de  lui 
les  intempérants  sans  songer  à profiter  de  ce  lugubre  enseignement; 
mais  si  (pielque  ivrogne  résiste,  il  en  conclut  bien  vite,  au  profit  de  ses 
goûts,  ou  bien  que  celte  babilude  n’est  pas  pernicieuse,  ou  môme  qu'elle 
fournil  une  sorte  d’immunité.  A ceux-là  il  faudrait  incessamment  ré- 
péter ce  mol,  dont  la  forme  incisive  est  de  nature  à agir  fortement  sur 
leur  esprit  : « L’ivrogne  qui  échappe  à une  épidémie  en  continuant  ses 
excès,  c’est  un  homme  qui  tombe  d’un  quatrième  étage  sans  se  tuer. 
Allez  donc  compter  sur  celte  chance  (5).  » Les  recherches  entreprises 
par  les  sociétés  de  tempérance  de  l’Amérique  cl  de  l’Angleterre  ont  dé- 
montré surabondamment  celle  inlluence  des  excès  alcooliques  sur  la 
production  des  maladies;  les  diverses  apparitions  du  choléra  à Paris  en 
ont  donné  la  preuve  en  permettant  de  constater  que  les  saturnales  du 
lundi  augmenlaienl  sensiblement  l’afllux  dans  les  hôpitaux;  c’est  un 
argument  ([ue  les  instructions  hygiéniques  populaires  et  les  cours  d’hy- 

(1)  Il  faut  peut-ôtre  faire  intervenir  ici,  et  pour  leur  part,  les  ininuinités  relatives 
que  la  provenance  des  matelots  du  Midi  peut  leur  donner. 

(2)  Eugène  Lecomte,  dont  le  talent  s’était  aflirmé  déjîi  par  d'excellents  travaux,  a 
grossi  le  martyrologe  des  victimes  de  la  fièvre  jaune.  11  a succombé  Cayenne,  en  jan- 
vier 1851,  aux  atteintes  du  typhus  amaril. 

(:j)  Leroy  de  Méricourt,  Histoire  médicale  de  la  corvette  à vapeur  l’Archimède,  station 
de  l’Océan  indien  en  1850-52.  Thèse  de  Paris,  1853. 

(4)  J.-P-.F.  Thévenot,  Traité  des  maladies  des  Européens  dans  les  pays  chauds  et 
spécialement  au  Sénégal,  Paris,  1840,  p.  323. 

(.'))  Max  Simon,  Hygiène  du  corps  et  de  Tâme,  Paris,  1853,  p.  05. 
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giène  et  de  tempérance  institués,  il  y a vingt-cinq  ans,  dans  quelques-uns 
de  nos  ports  par  la  libéralité  de  M.  Nadaud  n’ont  pas  manqué  d’opposer 
au  flot  toujours  croissant  de  Tivrognerie.  Malheureusement  l’intimida- 
tion du  danger  et  les  répressions  disciplinaires  sont  contre  lui  des  digues 
insuffisantes;  il  faut  à un  mat  aussi  grand  un  remède  qui  lui  soit  pro- 
portionné, et,  comme  nous  le  dirons  plus  tard,  la  religion  et  la  morale, 
qui  ne  doiventjamais  être  séparées  l’une  de  l’autre,  peuvent  seules  en- 
treprendre avec  chances  de  succès  cette  croisade  contre  l’ivresse.  Un 
prêtre  breton,  M.  l’abbé  Cbaril,  a essayé  jadis  celte  tâche  ardue  ; UUlat 
qui  voit  l’avenir  de  ses  populations  maritimes  menacé  par  ce  fléau  ne 
peut  qu’applaudir  à de  semblables  efforts. 

2®  Les  résultats  moj'aux  de  l’ivrognerie  sont  plus  désastreu.x  encore 
que  les  résultats  physiques,  parce  qu’ils  s’adressent  à la  meilleure  j)artie 
de  l’homme,  à son  intelligence,  à son  cœur,  à sa  volonté.  L'intelligence 
s’éleint  d;ms  l’abrutissement,  le  cœur  dans  un  égoïsme  brutal,  et  la  vo- 
lonté dans  une  impuissance  absolue  à vouloir  autre  chose  que  les  stu- 
pides satisfactions  de  l’ivresse.  Quand  le  matelot  est  isolé,  son  ivrogne- 
rie est  rebutante  ; quand  il  est  marié  (et  c’est  le  cas  du  plus  grand 
nombre),  ses  conséquences  .sont  encore  plus  désastreuses  ; le  scandale 
ignominieux  de  l’exemple  prépare  les  enfants  aux  désordres  de  leur 
père,  et  la  misère  prend  au  foyer  domestique  la  place  qu’il  déserte  pour 
le  cabaret  (I).  C’est  là  le  vrai,  l’immense  fléau  des  populations  mari- 
times de  la  Bretagne;  si  ell’S  consommaient  moins  d’eau-de-vie,  elles 
auraient  plus  de  pain,  et,  au  lieu  de  demeurer  stationnaires,  elles  pren- 
draient cet  accroissement  ascensionnel  qui  suit  partout  celui  des  res- 
sources alimentaires. 

L’influence  de  l’ivrognerie  des  matelots  sur  la  discipline  est  d’obser- 
vation journalière:  transgiession  des  permi-.sions  de  séjour  à terre, 
vente  d’effets,  rixes,  insubordination,  etc.  ; tout  dérive  de  ce  désordre 
qui  s’autorisait  naguère  de  l’indulgence  de  l’opinion  et  de  la  tolérance 
des  règlements,  et  n’avait  d’autres  freins  temporaires  que  le  défaut  d’ar- 
gent ou  la  séquestration  à bord.  Une  autre  considération  qui  intéresse 
particulièrement  l’hygiène,  c’est  que  la  plujiart  des  délits  étant  le  fait  de 
1 ivresse,  elle  entraînait  à sa  suite  un  cortège  nécessaire  de  punitions 
qui  ne  pouvaient  évidemment  réprimer  un  excès  déjà  nuisible  que  par 
des  interdictions  de  liberté,  d'air  ou  d’aliments  qui  sont  aussi  préjudi- 
ciables à la  santé. 

Tel  étain  étal  des  choses  dans  la  marine,  lorsfjue  j’écrivais  en  1857  mon 
7 / «i/é  t//d yÿjè/ic  narn/p,- l’élévation  progressive  du  sens  moral  (résultat 
que  je  maintiens  en  dépit  des  contempteurs  obstinés  de  notre  époque  et 
des  arguments  spécieux  qu’ils  apportent  à l’appui  de  leur  thèse  cha- 
gcine)  a fait  juger  l’alcoolisme  plus  sévèrement  qu’on  ne  le  faisait  au- 

Vl)  Il  faut  plus  (1  argent  pour  nourrir  un  vice  que  pour  élever  trois  enfants  'Franklin  ■. 
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trefois  ; de  défaut  aimable  l’ivrognerie  est  devenue  une  dégradation  im- 
punie, et  de  dégradation  impunie  iin  attentat  à la  moralité  et  à la 
sécurité  d’autrui,  constituant  un  délit  (jualifiahle  et  auquel  des  peines 
{^cuvent  légitimement  s’appliquer.  La  loi  récente  du  4 février  t873  qui 
marquera  un  progrès  réel  dans  nos  mœurs,  donne  la  mesure  de  l’état 
actuel  de  la  question  ; elle  flétrit  l’ivresse  publique  et  la  réprime  sans 
aller  dans  sa  sévérité  au  delà  de  ce  que  commande  la  nécessité  de  mé- 
nager une  transition. 

Pendant  longtemps  l’ivresse  était  donc  impunie  dans  la  marine  ; on  se 
contentait  d’envoyer  le  matelot  ébrieux  cuver  son  vin  aux  fers,  et  c’est  à 
peine  si  une  punition  disciplinaire  très-minime  venait  ébranler  dans  son 
esprit  la  croyance  de  son  droit  à l’alcoolisme.  M.  Leroy  de  Méricourt  a 
résumé  récemment  les  mesures  prises  par  la  marine,  de  1856  à 1870, 
pour  s'affranchir  d’un  fléau  q»ii  pèse  encore  plus  lourdement  sur  elle 
que  sur  la  guerre  et  qui  lui  fait  courir  des  dangers  bien  autrement  sé- 
rieux(l).  Une  série  de  mesures  firises  à ce  propos,  en  1856  et  en  1870 , sont 
venues  aboutir  au  décret  du  2 juin  1872  qui  édicte  contre  l’état  d’ivresse 
constaté  à bord  ou  à terre,  en  service  ou  en  permission,  la  suppression 
temporaire  des  suppléments  attachés  à des  brevets  et  à des  fonctions,  le 
retrait  des  brevets  et  des  suppléments,  la  radiation  du  cadre  de  mais- 
trance, la  prison,  l’envoi  aux  compagnies  de  discipline.  La  loi  du  23  jan- 
vier 1873  sur  la  répression  de  Tivrognerie,  a d’ailleurs  été  rendue  ap- 
plicable à l’armée  de  mer  par  une  décision  ministérielle  du  15  mars  de 
la  môme  année,  et  l’on  ne  peut  qu’applaudir  à une  sévérité  qui,  jusli- 
liée  déjà  suffisamment  par  l’intérêt  des  mœurs,  devient  encore  à bord 
lies  navires  une  condition  de  sécurité  personnelle  et  collective  (2). 

Les  accidents  provoqués  par  l’ivresse  sont  en  effet  de  tous  les  jours . 
M.  A.  Fournier  a eu  "excellente  idée  de  relever  les  sévices  imputables 
à l’alcool  pendant  la  durée  de  la  campagne  de  son  bâtiment,  la  frégate 
Va  Flore,  et  il  n’hésite  pas  à dire  que,  directement  ou  indirectement, 

1 ivrognerie  a été  plus  fatale  à son  navire  que  la  maladie  elle-môme.Et, 
pour  ne  parler  que  des  accidents,  ici  c’est  un  brigadier  de  chaloupe 
qui,  étant  ivre,  tombe  à la  mer  et  se  noie;  là  c’est  un  novice,  trouvé 

(H  {A.  Leroy  de  Méricourt,  Mesures  prophylactiques  et  répressives  prises  par  le  dé- 
pnrteme  it  de  la  Marine  à l’égard  de  l'ivrognerie  ; iii  Arch.  de  méd.  nav.,  I87a,  t.  XIX, 
p.  i53.)  L’article  .350  du  décret  du  3 décembre  1852  sur  le  service  dans  les  divisions 
des  équipages  delà  flotte  et  l’article  140»  du  règlement  du  25  juin  1870  sur  le  service  ü 
bord  en  délinissant  les  peines  qu’entraîne  l’ivresse  ont  préparé  l’article  200  du  décret 
du  2 juin  1872  qui  se  montre  encore  plus  sévère  pour  ce  délit.  La  loi  de  1873  appli- 
quée îi  la  marine  aura  été  certainement  un  progrès  pour  les  mœurs,  pour  la  dignité 
et  pour  riiygiènc. 

(2)  On  a essayé  dans  l’armée  anglaise  du  système  des  amendes  comme  moyen  ré- 
|)rcssif  de  l’ivrognerie.  Le  délinquant  subit  une  retenue  dont  le  produit  est  .distribué 
i la  fin  du  service  îi  ceux  de  ses  camarades  qui  se  sont  montrés  tempérants  ; M.  Jan- 
;iel  a proposé  d'introduire  cette  pénalité  dans  notre  armée  et  M.  Bergeron  a signalé 
ivec  raison  tout  l’intérêt  qu’offrirait  cet  essai  (J.  Bergeron,  Hai>port  sur  la  répressio  t de 
'alcoolisme.  Ballet,  de  l’Acad.  de  médecine,  1871,  t.  XXXVl;. 
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ruorl  dans  son  hamac,  ayant  à côté  de  lui  une  bouteille  vide  qui  avait 
contenu  de  l’eau-de-vie  de  Pisco  ; une  autre  fois,  c’est  une  fracture  mor- 
telle du  crâne  due  â une  chute  en  état  d’ivresse,  un  cas  de  pneumonie 
sons  la  même  influence  et  par  le  fait  d une  immersion,  etc.  (1). 

Tant  de  dangers  justifiaient  certainement  les  sévérités  de  la  discipline, 
et  l’on  ne  peut  qu’applaudir  à ces  mesures  dont  l’avenir  reçue  illera  les 
fruits  ; mais  les  punitions  n’excluent  pas  les  moyens  purem  eut  moraux 
cl  ces  deux  freins  ne  sont  pas  de  trop.  Aussi  ne  puis-je  qu’applaudir  aux 
mesures  préconisées  par  le  Conseil  supérieur  de  santé  de  la  marine  qui 
recommandait,  en  1872,  de  développer  l’instruction  parmi  les  matelots, 
de  leur  faire  des  conférences  sur  les  dangers  de  l’ivresse,  de  leur  en  si- 
gnaler les  dangers  dans  une  instruction  sommaire  annexée  à leur  livret. 
La  répression  du  mal  implique  l’incitation  au  bien  et  les  peines  discipli- 
naires doivent  avoir  pour  parallèles  des  récompenses  accordées  aux  ma- 
telots qui  vivent  dans  la  tempérance  ; elles  seraient  un  encouragement 
utile  et  rehausseraient  aux  yeux  des  marins  une  vertu  singulièrement 
discréditée  par  l’impunité  si  ce  n’est  par  la  complaisance  qu’ont  si  long- 
temps rencontrée  les  transgressions  de  ce  genre. 

11,  Exch  génésiques.  — Le  matelot  s y livre  avec  toute  la  fougue  d’une 
longue  abstention  forcée,  avec  l’immodération  de  sa  nature  et  son  im- 
prévoyance des  dangers  qu’ils  peuvent  avoir  pour  sa  santé  et  pour  sa 
vie.  Sans  tenir  compte,  pour  un  instant,  delà  contamination  syphiliti- 
que,  les  excès  vénériens  constituent  une  dépense  organique  qui  a ses  dan- 
gers, tandis  que  ceux  d’une  continence  absolue,  exagérés  i plaisir,  sont 
au  contraire  fort  contestables.  C’est  dans  les  pays  chauds  surtout  où  le 
1 marin  est  conduit  par  le  plus  grand  nombre  tle  ses  campagnes  que  ces 
excès  constituent  un  danger  véritable.  I..à,  en  effet,  le  sens  génital,  stimulé 
outre  mesure,  acquiert  une  activité  factice  et  l’économie  déjà  épuisée  par 
une  chaleur  accablante  qui  ralentit  l’énergie  des  fonctions  nutritives,  ré- 
pare lentement  la  double  déperdition  humorale  et  nerveuse  qui  lui  est 
imposée.  C’est  là  un  fait  que  l’hygiène  ne  doit  pas  perdre  de  vue, 
I M.  Celle  l’a  peut-être  exagéré  en  afiirmant  que,  sous  la  zone  torride 
i les  plaisirs  sexuels  ont  tué  bien  certainement  plus  d’hommes  que  l’ivro- 
I gnerie  ; mais  en  pareille  matière  il  est  toujours  avantageux  de  forcer 
' un  peu  la  vérité.  On  jieut  appliquer  aux  pays  chauds  ce  que  les  anciens 
, ont  dit  de  1 été  : « l enus  neque  æstate,  neque  aulumno  utilis  est,  icstate 
\ in  lot  uni,  si  fieri  f)ossil,  abslinendum.  » 

! A côté  de  ce  danger  éventuel,  il  en  est  un  autre  plus  menaçant  en- 
core, je  ^eux  parler  de  la  contamination  vénérienne  ; le  matelot  l’af- 
fronte avec  une  insouciance  sans  égale  et  une  sorte  de  forfanterie  et  se 
dispense  de  tout  secours  et  de  tout  soin,  à moins  qu’on  ne  l’y  contraigne 

1;  A.  l'ournicr,  Hnpporl  sur  la  campagne  de  la  frégate  la  Flore  (Collect.  de  Brest). 
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par  une  surveillance  assidue.  D’où  une  diffusion  croissante  du  poison 
vénérien  dans  nos  ports  de  mer,  d’où  aussi  un  accès  ouvert  dans  les  fa- 
milles aux  ravages  de  ce  prolée  virulent  dont  le  cachet  multiforme  s’im- 
prime sur  la  constitution  des  enfants. 

Les  chiffres  suivants  permettent  de  juger  de  l’inlensilé  de  la  syphilis 
parmi  les  matelots.  M.  J.  Itochard  a établi  que  sur  23,047  malades 
traités  à l’hôpital  de  Brest,  de  1830  à 1834  , il  y a eu  4,921  vénériens. 
Sur  une  seule  année,  en  1832,  les  vénériens  ont  fourni  38,343  journées 
d’hôpital  sur  138,444  journées  ; en  1833,  le  chiffre  de  journées  d’hôpital 
pour  les  vénériens  a été  de  43,080  sur  142,901.  « Ces  chiffres  quelque 
élevés  qu’ils  soient,  ne  représentent  guère,  dit  M.  Rochard,  que  la  moitié 
des  maladies  vénériennes  contractées  par  les  hommes  des  départements 
de  la  marine  et  de  la  guerre  (l’hôpital  de  Brest  est  militaire  en  môme 
temps  que  maritime).  On  ne  reçoit  à l’hôpital  que  celles  qui  présentent 
une  certaine  gravité  ; les  autres  sont  traitées  aux  ambulances  des  diffé- 
rents corps  et  dans  les  infirmeries  régimentaires.  Le  nombre  s’en  est 
élevé  à 839  en  1832  et  à 1,33  4 en  1833.  Pour  arriver  à un  chiffre  exact, 
il  faudrait  encore  y comprendre  les  matelots  traités  à bord  des  navires 
raoiillcs  en  rade,  et  sur  le  compte  desquels  il  est  impossible  d’obtenir 
des  renseignements  précis  en  raison  de  l’extrCme  mobilité  de  cette  par- 
tie du  personnel.  En  résumé,  plus  du  quart  des  marins  et  des  soldats 
est  infecté  tous  les  ans  ; les  vénériens  entrent  pour  un  cinquième  dans 
le  nombre  des  malades  adinis  ù l’hôpital,  et  figurent  pour  près  d’un  tiers 
dans  celui  des  journées  (1).  » 

La  marine  anglaise  n’est  pas  mieux  traitée  que  la  nôtre  par  la  sy- 
philis. En  1803,  sur  un  effectif  de  31,210  individus  elle  compta  4,413  cas 
de  syphilis,  ou  un  matelot  contaminé  sur  12.  A IMymouth,  la  propor- 
tion était  de  un  syphilitique  sur  8,9.  La  perle  journalière  que  celle  ma- 
ladie imposa  au  service  a été  de  408  hommes,  et  le  nombre  de  jours 
d’invalidité  s’éleva  ù 39,0  jours  pour  chaque  cas  (2). 

Il  est  des  stations  qui  exposent  singulièrement  les  matelots  à la 
syphilis,  le  Japon  en  particulier,  où  la  prostitution  est  non-seulement  af- 
franchie de  toute  entrave,  mais  encore  honorée  et  favorisée.  A Sainte- 
Hélène  les  chances  sont  telles  que  les  capitaines  de  navires  de  guerre 
en  relâche  dans  celte  île  oui  ordre  d’empCcher  leurs  matelots  de  des- 
cendre ù terre.  Beaucoup  de  colonies  espagnoles  justifieraient  les  mômes 
mesures  de  précaution.  D’autres  stations  sont  plus  favorisées,  telle  est, 
par  exemple,  la  Trinité  où,  au  dire  de  Darkes,  la  garnison  n’aurait  pré- 
senté, de  1800  à 1804,  qu’une  moyenne  de  01,4  vénériens  sur  1,000. 
Suivant  le  môme  auteur,  les  maladies  vénériennes  seraient  moins  com- 


(1)  J.  Roclianl,  De  la  pi'ostituiion  à lirest  ; in  Parent-Ducliitelet,  Traité  de  la  proslt- 

tulion,  8'  édition,  t.  Jl,p.  334.  . 

(*)  Macka}',  liapport  statistique  sur  l’état  sanitaire  de  la  marine  anglaise,  extrait  et 
traduit  de  VEdinburyh  tned.jour.,  noveniber  18(iU,  t.  II,  p.  153. 
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mimes  à Gibraltar  qu’en  Angleterre.  A la  Jamaïque,  la  garnison  ne 
fournirait  à la  contagion  qu’un  contingent  de  70  à 80  par  1,000,  aux 
Bermudes  de  55  à 80.  Le  cap  de  Bonne-Espérance  se  signale  aussi  par 
la  fréquence  de  la  syphilis:  de  1859  à 1856  on  compta  248  syphiliti- 
ques sur  1 ,000,  et  438  en  1867.  A Cape-Town,  il  y a eu,  en  1868,728  syphi- 
litiques sur  1,000.  Maurice  présente  environ  de  llO  à 130  vénériens  sur 
le  même  effectif  (1). 

Les  matelots  du  commerce,  jouissant  de  plus  de  liberté  que  ceux  de 
l'État,  doivent  fournir  à l’infection  syphilitique  un  tribut  encore  plus 
lourd  et  il  est  aggravé  par  l’absence  de  soins  méthodiques.  M.  Jeannel  a 
insisté  avec  raison  sur  l’efficacité  fâcheuse  avec  laquelle  les  marins  du 
commerce  répandent  la  syphilis  dans  les  ports,  et  il  voit  là  une  des  causes 
principales  de  la  propagation  de  la  syphilis.  Calculant  que  les  28,395 
navires  qui  fréquentent  annuellement  nos  ports  y amènent  316,600  ma- 
telots (ramenés  au  chiffre  rond  de  210,000  à cause  de  la  rentrée  succes- 
sive du  même  matelot  plusieurs  fois  dans  la  même  année),  il  estime 
que  si  ces  210,000  matelots  présentent  la  môme  proportion  de  vénériens 
que  la  marine  anglaise  en  1865,  c’est-à-dire  85  par  1,000,  il  s’en  suit 
que  17,855  vénériens  hantent  chaque  année  nos  ports  de  mer  où  ils 
prennent  et  où  ils  donnent  la  syphilis  (2).  Si  l’on  joint  ce  chiffre  à celui 
représentant  l’effectif  des  divisions  des  équipages  de  ligne  et  celui  des 
bâtiments  sur  rade,  on  arrive  à une  armée  de  250,000  marins  environ, 
disséminés  sur  notre  littoral  et  s’y  faisant  les  victimes  et  les  propaga- 
teurs du  poison  syphilitique. 

A coup  sûr  le  mal  est  grand  et  l’on  comprend  que  les  hommes  qui  se 
sont  appliqués  à lui  trouver  un  remède  aient  tourné  leurs  efforts  de  ce 
côté.  C est  là  un  des  exemples  nombreux  des  afférences  étroites  qui 

lient  1 hygiène  nautique  à l’hygiène  générale  et  de  la  solidarité  de  leurs 
intérêts. 

Une  surveillance  assidue  exercée  sur  les  prostituées  dans  les  ports  de 
mer;  des  visites  régulières  des  matelots  se  rendant  pour  cela,  à tour  de 
rôle  et  à heure  fixe,  à l’hôpital  du  navire,  des  peines  disciplinaires  infli- 
gées aux  inalelots  qui  ne  déclarent  pas  leur  maladie  dès  le  début,  et 
I ceux  qui,  par  des  récidives  d’infection,  imposent  volontairement  à 

tat  une  privation  réitérée  de  leurs  services  et  un  accroissement  de 
dépenses,  sont  des  moyens  restrictifs  dont  nous  ne  voulons  certainement 
pas  qu  on  se  prive  en  l’absence  de  meilleurs;  mais  tout  cela  ne  sera 
jamais  qu  un  palliatif  insuffisant  ; une  volonté  étrangère  ne  fait  qu’exci- 
er  es  appétits  sensuels  du  matelot  quand  elle  les  comprime;  sa  volonté 


practical  hygietK,ünrd  édition.  London,  MDCCCLMX, 
éminent  hygiéniste  qui  ocTipdt*  à 

(J)  J Jeannel  De  te  ® Pi’cni'er  rang  dans  son  pays. 

des  niai.  vén.  Paris,  1871*  p rfe  Vtxtinction 


160 


L’HOMME  HE  MEK. 

propre,  lorliliée  pur  le  senlinient  religieux,  peut  seule  les  réprimer  et  les 
maintenir  dans  la  limite  du  devoir.  Nous  ne  connaissons  qu’un  frein 
vraiment  eflicace  à l’ivrognerie  et  à la  débauche,  c’est  celui-là  ; mais  il 
ii’exclut  en  rien  les  mesures  préventives  et  j’estime  qu’il  faut  y recourir 
dans  la  mesure  du  possible.  M.  Berchon  a développé  au  Congrès  médical 
international  tenu  à Paris,  en  1807,  l’ensemble  des  mesures  de  prophy- 
laxie disciplinaire  en  usage  dans  la  marine  de  guerre  et  elles  ont  été 
généralement  considérées  comme  s’opposant,  dans  les  limites  du  pos- 
sible, à la  propagation  de  la  syphilis  dans  les  ports  où  stationnent  et  où 
abordent  les  navires  de  l’Etal  (1).  Mais  la  marine  du  commerce  n’est 
pas  dans  le  môme  cas,  et  c’est  là  surtout  qu’est  le  danger,  c’est  là  sur- 
tout que  doit  se  porter  la  sollicitude.  M.  Jcannel  l’a  signalé  avec  insis- 
tance, et  bien  qu’il  ait,  à mon  avis,  un  peu  trop  chargé  nos  matelots  qui 
n’ont  que  leur  part  contributive  dans  la  dilfusionde  la  syphilis,  je  trouve 
cependant  qu’il  est  urgent  de  faire  quelque  chose  et  de  soumettre  les 
marins  du  commerce  à une  surveillance  qui  est,  du  reste,  dans  leurs  in- 
térêts. M.  Rey  l’a  pensé  et  il  a soumis  au  môme  Congrès,  et  sous  forme 
de  projet  d’ordonnanc.e,  un  ensemble  de  mesures  qui  me  semblent  sa- 
gement entendu  et  susceptible  de  conduire  à un  bon  résultat,  si  elles 
étaient  appliquées  parloul(2).  M.  Adam  Üwre  (de  Christinia)  a,  dans  le 

(1)  Berchon,  Mesures  prises  dans  la  marine  de  CÉtat  pour  restreindre  la  propagnt. 
des  maladies  vénériennes.  Congrès  médic.  intern.  de  Paris,  I8G8,  p.  433. 

(2)  H.  Rey,  Cougtès  méd.  intern.  Paris,  p.  4o7 . Je  reproduis  ici,  à litre  de  ren- 
seignement, la  partie  de  ce  projet  qui  concerne  les  navires  de  commerce  français  et 
étrangers. 

Art.  18.  Dans  chacun  des  ports  de  France,  de  l’Algérie  et  des  colonies,  un  médecin 
désigné  par  le  Ministre  de  la  marine,  et  plusieurs  au  besoin,  sera  chargé  de  la 
visite  des  marins  formant  l’équipage  des  navires  de  commerce  français  et  cela,  au 
départ  et  à l’arrivée: 

Art.  19,  Lorsque  l’un  des  navires  susdits  devra  prendre  la  mer,  l’autorité  maritime 
n avisera  le  médecin  chargé  du  service.  Ce  dernier  passera  la  visite  de  l’équipage 
dans  les  cincj  jours  qui  précéderoiit  le  jour  du  départ. 

Art.  20.  Le  capitaine  et  les  officiers  interrogés  par  le  médecin,  seront  crus  sur 
parole. 

Art.  21 . 11  sera  fait  mention  de  cette  visite  avant  le  départ  et  de  son  résultat  sur  le 
journal  du  bord. 

Art.  22.  Pour  chaque  navire  ainsi  visité  avant  le  départ  (et  A l’arrivée),  le  médecin 
de  service  adressera  à l’autorité  maritime  un  rapport  spécial  par  lequel  il  l’informera 
du  résultat  de  sa  visite. 

Art.  23.  S’il  est  reconnu  par  le  médecin  de  service  que  les  nommés  (nom,  prénoms 
et  grade)  de  tel  navire  sont  atteints  de  maladie  vénérienne,  l'autorité  maritime  ne  de- 
vra pas  permettre  le  départ  du  navire  avant  que  les  malades  désignés  aient  été  dé- 
barqués et  envoyés  aux  hôpitaux. 

Art.  24.  A l’arrivée  d’un  navire  de  commerce  sur  rade  française,  l’équipage  sera  vi- 
sité par  le  médecin  de  la  marine.  Mention  de  cette  visite  sera  faite  sur  le  jour- 
nal du  bord,  dans  la  forme  indiquée  à l’article  21.  Il  sera  procédé  ti  l’égard  du  capi- 
taine et  des  ofliciers,  comme  il  a été  dit  à l’article  20. 

Art.  25.  Un  double  de  cette  note,  remis  par  le  médecin  de  service  au  capitaine  du 
navire,  sera  présenté  par  ce  dernier  à l’office  sanitaire  en  môme  temps  que  sa  patente 
de  santé.  Le  navire  ne  pourra  ôtre  admis  en  libre  pratique,  lorsqu’il  y aura  lieu, 
qu’autant  que  les  malades  vénériens,  s’il  s’en  trouve  à bord,  auront  été  envoyés  aux 
hôpitaux. 
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nif  nie  Congrès,  préconisé  le  système  des  visites  par  les  navires  en  par- 
tance, lesquels  ne  pourraient  être  expédiés  en  douanes  qu’aprèsun  cer- 
tificat constatant  qu’ils  n'ont  pas  de  syphilitiques  (1),  et  M.  Mireau  s’e>t 
constitué  également,  dans  un  ouvrage  récent,  le  défenseur  de  cette  me- 
sure (2).  On  ne  saurait  contester  l’opportunité  de  prendre  des  mesures 
énergiques  pour  limiter  les  ravages  du  üéau.  En  Angleterre, d’application 
de  r.lc/  sur  les  maladies  contagieuses  a donné  des  résultats  très-évi- 
dents dans  les  ports  où  elle  a déjà  été  faite,  et  la  nécessité  d’une  entente 
entre  les  nations  maritimes  devient  de  plus  en  plus  manifeste.  Un  con- 
grès maritime  international  aurait  bien  des  choses  à régler,  celle-ci  ne 
serait  ni  la  moins  urgente,  ni  la  moins  utile. 

Les  excès  génésiques  dont  nous  venons  de  parler  ne  sont  que  la  satis- 
faction, dangereuse  mais  naturelle,  d’un  appétit  physique:  c’est  du  dé- 
sordre moral,  mais  c’est  là  tout.  Il  en  est  d’une  autre  sorte  qui  violent 
les  lois  de  la  nature,  méconnaissent  la  dualité  sexuelle  de  l’espèce  et. 
par  un  attentat  monstrueux,  changent  en  \oliiplés  infâmes  et  impro- 
ductives pour  la  procréation  l’attrait  (]ue  la  nature  a attaché  comme 
garantie  de  perpétuité  à l’accomplissement  de  la  fonction  génésique. 
.\ous  ne  dirons  rien  de  celte  perversion  bestiale  des  désirs  sexuels 
qui  peut  surgir  dans  toutes  les  agglomérations  d’hommes  contraints  par 
la  séquestration  à une  continence  forcée,  qui  n’aurait  jamais  dù  sortir 
de  l’enceinte  ignominieuse  des  bagnes  et  qui  ne  se  présente,  du  reste, 
qu  à litre  de  honteuse  exception  ; mais  il  est  un  autre  excès  que  la  mu- 
rale et  1 hygiène  léprouvent  également  et  dont  nous  devons  dire  quel- 
ques mots,  c’est  l’o/uim'.wie. 


Art.  ‘.g.  s il  n’cxisto  pas  d liôpitiux  dans  le»  localités  ou  quo,  par  suite  de  cause» 
majeures,  les  malades  susdits  doivent  être  maintenu»  à bord,  il  sera  procédé  à leur 
egard  comme  il  a été  dit  à l'article  14.  La  guérison  d’un  malade  compris  dans  ce  ca» 
particulier  devra  être  Justiliée  par  un  certificat  d’un  médecin. 

Art.  2i.  Les  visites  médicales,  au  départ  et  k l’arrivée,  sont  absolument  gratuites. 
Art.  28.  Les  marin»  des  navires  de  commerce  reconnu»  malades  de  maladie  véné- 
rienne et  envoyés  aux  bépiuux  y seront  soignés  aux  frais  du  département  do  la  ma- 
rine (caisse  des  Invalides). 

citiVn  r ns'ire  de  commerce  français  sera  pourvu  d’un  docteur  en  méde- 

« f'cier  de  santé  ayant  commission  de  médecin  saniuirc,  les  visites  de  l’é- 
devr*  en***  «H  art  et  k l'arrivée,  seront  passées  par  le  médecin  du  navire.  Ce  dernier 

traii«n,i«  «près  chaque  visite,  remettre  au  capitaine  un  rajiport  qui  sera 

transmis  à 1 autorité  inaritiine.  i i 

adniis  à^lV  *1®  commerce  étranger,  arrivant  sur  rade  française,  ne  sera 

hommes  de  « pea  «que  {»ily  a lieu;  qu’autant  que  son  capitaine  aura  déclaré  que  les 
rienne.  visités  par  lui,  sont  libres  ou  non  de  toute  maladie  véné- 

tioHP  dernier  cas,  le  directeur  de  l’office  sanitaire  accordera  la  libre  pra- 

homineH  désimidll*  *®"’P*  aviser  le  consul  de  la  nation  et  demander  que  les 

Dar  le  niédcri,,  i ^ capitaine  comme  atteints  de  maladie  vénérienne  soient  visité» 
hôüitaux  ou  consigna  **v*k'"  j’  rapport  de  ce  dernier  est  affirmatif,  envoyés  aux 

ff  1 Adam  compiète. 

m AU  \iTre  ’ ^7^'"  w«':*c.i»i/erimf.  Cinquième  séance,  p.  417. 
r»oral<r  et  la  loi.  p'^iris”  JJt leurt  roi-ijorlt  avec  riiyyièneja 


1«8 


L’HOMME  DE  MER. 

Les  mousses  et  les  novices,  à cet  âge  de  la  vie  où  l’évolution  des  or- 
ganes génitaux  se  complète,  et  où  la  vie  de  l’espèce  domine  un  instant 
la  vie  de  l'individu,  sont  surtout  enclins  aux  habitudes  secrètes.  Des 
signes  irrévocables  dénoncent  promptement  à la  vigilance  du  médecin 
les  honteuses  victimes  de  l’onanisme. 

Un  amaigrissement  rapide  et  que  rien  n’explique  ; un  cercle  de  bistre 
autour  des  yeux,  une  dilatation  habituelle  des  pupilles,  une  pâleur 
transparente  de  la  peau  qui  peut  acquérir  la  teinte  de  la  cire  ; de  la 
lenteur  et  de  l’embarras  dans  les  mouvements,  des  tremblements  mus- 
culaires, du  bégaiement,  quelquefois  un  strabisme  fugace  ; l’incurva- 
tion de  la  colonne  vertébrale  ; la  chute  ou  l’atTaiblissement  de  la  mé- 
moire; une  taciturnité  sombre  succédant  à l’épanouissement  expansif  de 
la  jeunesse;  l’obtusion  de  tous  les  sens,  une  cécité  amaurotique,  une 
impressionnabilité  nerveuse  qui  détermine  des  tressaillements  au 
moindre  choc,  au  plus  petit  bruit;  tous  les  attributs  d’une  anémie 
profonde:  décoloration  des  tissus,  souffle  carotidien,  névralgies  di- 
verses, etc.  : telle  est  la  livrée  misérable  de  l’enfant  adonné  à la  frénésie 
de  l’onanisme  (1). 

Isoler  le  mousse  vicieux  de  l’excitation  des  paroles  ou  de  l’exemple  de 
ses  camarades  ; exercer  sur  lui,  en  le  faisant  coucher  dans  le  voisinage 
d’un  factionnaire,  une  surveillance  rigoureuse  et  assidue  ; en  venir 
même  aux  moyens  coercitifs',  si  cela  est  nécessaire  ; ne  pas  le  laisser 
inoccupé  un  seul  instant  de  la  journée,  le  fatiguer  pour  que  le  sommeil 
le  prenne  au  moment  où  il  entre  dans  son  hamac  (2)  ; le  soumettre,  pour 
éteindre  son  éréthisme  génésique,  à l’usage  des  ablutions  froides  ou  des 
antiaphrodisiaques  (camphre,  lupuliii),  mais  par-dessus  tout,  agir  sur 
lui  par  l’intimidation  d’un  danger  exagéré  à dessein,  ou  par  l’insinuation 
d’une  morale  persuasive  : tel  est  l’ensemble  des  moyens  qu’il  faut  op- 
poser à cette  pernicieuse  et  coupable  habitude. 

(1)  Ilufeland,  Macrobiotique  ou  l’Art  de  prolonger  la  we,  traduction  Jourdan.  Paris, 
MDCCCXXIV,  p.  208  et  Nouv.  édit.  Paris,  1870.  — Voyez  aussi  Dcslandes,  De  l’ona- 
nisme et  des  autres  abus  vénénens,  considérés  dans  leurs  rapports  avec  la  santé,  Paris, 
1835.  — H.  Fournier,  De  l'onanisme,  Paris,  1875. 

(2)  « 11  faut  apporter  au  lit  des  jambes  harassées,  n {Prov.  allemand.) 
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SECTION  DEUXIÈME. 

PROFESSIONS,  SERVICES  ET  TRAVAUX  NAUTIQUES 


CHAPITRE  PREMIER 

Caractérisations  professionnelles, 

La  profession  maritime,  en  tant  que  pratique  de  la  navigation,  est 
une,  mais  les  spécialités  qu’elle  embrasse  sont  fort  diverses  et  l’hygiène 
(le  chacune  d’elles  a des  particularités  qui  lui  sont  propres. 

Établissons  tout  d’abord,  et  pour  n’y  plus  revenir,  «me  distinction 
entre  les  professions  libérales  exercées  à bord  des  navires  et  les  profes- 
sions manuelles,  entre  les  officier®  et  l’équipage. 

Les  officiers  constituent  la  cl.isse  aristocratique  de  la  population  du 
navire,  classe  qui  a ses  privilèges  de  bien-être,  de  considération  et  d’au- 
torité, mais  qui  a surtout  ses  charges  de  responsabilité  et  de  devoirs 
{officium).  Nous  éviterons  avec  le  plus  grand  soin  le  reproche  qu’on  a 
adressé,  à tort  ou  à raison,  à quelques  travaux  d’hygiène  navale,  par 
ailleurs  fort  estimables,  d’établir,  sous  forme  de  digression,  entre  les 
diverses  catégories  d'officiers  du  bâtiment,  un  parallèle  qui  dissimule 
sous  un  prétexte  d’hygiène  un  but  réel  de  récriminations.  Le  ton 
général  de  notre  livre,  aussi  bien  que  nos  habitudes,  répugnent  à toute 
insinuation  acerbe  ou  agressive.  S’il  était  vrai  que  les  officiers  des 
différents  corps  ne  fussent  pas  encore  placés  aujourd’hui  à bord  des 
navires,  malgré  les  progrès  qui  ont  été  réalisés,  sur  un  même  niveau  de 
{)riviléges,  qu’importe  à l’hygiéniste,  il  n'a  pas  à défendre  des  intérêts 
de  celte  nature  : l’équité  et  le  temps  sont  leurs  deux  tuteurs  naturels  ; 
ils  ont  déjà  redressé  un  certain  nombre  d’inégalités  choquantes  ; à eux 
seuls  doit  être  remis  le  soin  de  faire  le  reste. 

Nous  ne  ferons  donc  la  physiologie  (dans  le  sens  psychologique  du 
mot),  ni  du  commandant,  ni  de  l’officier  de  marine,  ni  de  l’officier  d’ad- 
minislralion,  ni  de  l’aumônier;  le  roman  maritime  peut  chercher  dans 
ces  types  des  rapprochements  piquants  ou  des  contrastes  animés,  l’hy- 
giène navale  doit  confondre  en  un  seul  tous  ces  groupes  professionnels  ; 
les  hommes  qui  les  composent  ont  entre  eux  une  similitude  de  goûts, 
d éducation,  de  délicatesse  originelle,  d’impressionnabilité,  qui  leur 
crée  des  conditions  hygiéniques  et  des  aptitudes  morbides  tout  à fait 
analogues  : les  étudier  séparément  serait  une  subtilité  véritable.  Mais  ne 
nous  sera-t-il  pas  permis  de  nous  départir  de  cette  réserve  en  ce  qui 
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concerne  le  médecin  de  la  marine,  de  cel  homme  à qui  l’Élal  confie  le 
salut  de  celte  colonie  floltante,  de  celle  patrie  mobile  détachée  de  la 
mère-pafrie  et  qu’on  appelle  un  navire.  Appelé  par  son  isolement  à une 
mission  dont  la  grandeur  n’est  égalée  parcelle  d’aucun  autre  médecin, 
le  médecin  de  la  marine  a droit,  dans  un  livre  d’hygiène  navale,  à quel- 
ques lignes  qui  le  relèvent  ù ses  propres  yeux  et  le  fortifient  dans  l’ac- 
complissement de  son  devoir. 

Ce  devoir  est  rude  : du  moment  où  son  navire  lève  l’ancre,  il  a seul 
et  sans  partage  aucun,  la  terrible  responsabilité  des  existences  que  l’État 
lui  confie;  au  milieu  de  ces  anxiétés,  de  ces  inquiétudes  de  conscience 
qu’un  cas  inopiné  fait  surgir,  il  est  privé  de  l’assistance  précieuse  d’un 
avis  qui  le  soutienne  ; il  n’a  pour  tout  secours  que  des  livres  dont  l’in- 
suffisance  se  fait  sentir  cruellement  dans  ces  moments  critiques.  L’hy- 
giène, la  médecine,  la  chirurgie,  la  toxicologie,  la  médecine  légale,  se 
créent  parmi  les  praticiens  de  nos  villes  des  spécialités  distinctes  ; le 
médecin  d’un  biUimenl  doit,  sous  peine  d’ôtre  au-dessous  de  sa  lâche, 
résumer  toutes  ces  connaissances  à la  fois,  pourvoir  à la  prophylaxie 
individuelle  et  collective,  diriger  la  curation  des  maladies  internes,  être 
prêt  aux  grandes  opérations  chirurgicales,  éclairer  au  besoin  l’aulorilé 
sur  les  cas  les  plus  ardus  delà  médecine  juridique  (1).  11  doit  être  enfin 
médecin  dans  l'acception  immense  que  l’anlicjuilé  attachait  à ce  mol  ; 
et  ce  n’est  pas  assez,  pour  répondre  aux  exigences  exceptionnelles  de 
celle  position,  que  les  épreuves  réitérées  par  lesquelles  le  médecin  de 
la  marine  a parcouru  les  divers  degrés  de  la  hiérarchie;  un  travail  oj)!- 
niàtre,  incessant,  peut  seul  le  maintenir  au  degré  de  savoir  qu’il  a péni- 
blement acquis,  et  sa  vie  se  passe  ainsi  entre  les  agitations  des  concours, 
les  fatigues  de  la  mer  et  ce  labeur  sans  relâche  dont  sa  conscience  lui 
fait  un  devoir. 

Sa  lâche  est  difficile  dans  les  circonstances  ordinaires  de  la  naviga- 
tion : l’exiguïté  tle  l’espace,  l’instabilité  du  navire,  la  pénurie,  quoi 
qu'on  fasse,  des  ressources  alimentaires,  l’obscurité,  le  bruit,  l’humidité, 
sont  des  ennemis  contre  lesquels  il  est  en  lutte  constante.  Mais  qu’une 
de  ces  épidémies,  qu’il  faut  bien  faire  entrer  dans  les  prévisions  de 
toute  campagne,  vienne  à surgir,  et  ces  difficultés  s’accroissent  dans 

(l)Les  médecins  de  la  marine  doivent  aussi,  dans  les  limites  de  leurs  forces,  devenir 
des  circumnavigaleurs  de  la  science,  ainsi  que  l’a  dit  de  llumboldt,  et  utiliser  au  profit 
des  sciences  physiques  et  naturelles  les  richesses  que  tes  voyages  mettent  à leur  dis- 
position. On  sait  s’ils  ont  manqué  à cette  mission  malgré  les  difficultés  qu  ils  trou- 
vaient à la  remplir.  Les  noms  des  Lesson,  des  Quoy,  des  Gaymard, des  Souleyet, etc., 
sontUi  pour  affirmer  leurs  aptitudes  et  leur  zèle  scientifiques.  M.  Ollivier  (de 'foulon) 
rappelait  naguère  en  très-bons  termes  les  services  que  la  science  avait  reçus  des  méde- 
cins de  la  marine.  On  les  rendrait  bien  plus  fructueux  encore  si  on  envoyait,  tous  les 
ans,  et  à la  suite  d’un  concours,  quelques-uns  de  ceux  qui  accusent  des  dispositions 
exceptionnelles,  suivre  pendant  un  an  ou  dix-huit  mois  les  enseignements  du  Muséum 
de  Paris.  Que  de  richesses  scientifiques  n’ai-je  pas  laissé  passer  dans  mes  voyages 
faute  d'avoir  appris  à en  connaître  la  valeur  I Voy.  Ollivier,  Le  médecin  de  la  mâtine 
dans  les  voyages  de  découvertes  autour  du  monde  {Arch.  méd.  nav.,  t.  II,  p.  489). 
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une  proportion  qui  n’a  d’égal  que  l’accroissenient  de  son  courage  et 
de  son  énergie.  C’est  là  son  champ  de  bataille,  où  le  danger  se  présente 
h lui  sans  l’ivresse  qui  le  dissimule,  sans  la  gloire  qui  le  compense. 
D’autres  que  nous  ont  le  droit  de  dire  si  jamais  médecin  de  la  marine  a 
reculé  devant  la  peur,  et  si  notre  corps  ne  peut  pas,  après  chaque 
tléau,  compter  avec  l’orgueil  d’un  devoir  bien  rempli  les  pertes  cruelles 
qu’il  lui  a coûtées  (1).  .Ajoutons  que  le  médecin  de  la  marine  trouve  une 
compensation  et  un  allégement  aux  difficultés  de  son  ministère,  dans  les 
sentiments  de  haute  estime  et  de  considération  personnelle  dont  il  est 
l’objet,  et  dans  l’empressement  que  mettent  les  commandants  et  les 
officiers  à seconder  ses  efforts  pour  sauvegarder  l'hygiène  des  navires, 
ou  pour  limiter  les  ravages  d’une  épidémie. 

Les  officiers  au  milieu  desquels  vit  le  médecin  de  la  marine  sont, 
par  rapport  aux  matelots,  dans  cette  dissemblance  de  conditions  hygié- 
niques qui  sépare  dans  nos  villes  les  professions  manuelles  et  les  pro- 
fessions libérales  : tout  n’est  pas  profit  pour  la  santé  dans  les  privilèges 
de  l’intelligence  et  du  bien-être,  et  les  immunités  hygiéniques  que 
procure  la  position  d’officier  ne  sont  pas  sans  avoir  leur  contre-poids. 
Si  le  logement  et  l’air  leur  sont  mesurés  avec  moins  de  parcimonie;  si 
leur  nourriture  est  plus  variée  et  plus  réparatrice;  si  les  relâches,  au 
lieu  de  leur  apporter  un  surcroît  de  travail,  diversifient  agréablement 
pour  eux  la  monotonie  du  séjour  à la  mer;  si  leur  intelligence  cultivée 
leur  ouvre  des  ressources  contre  l'ennui,  cet  inévitable  compagnon  de 
voyage  de  l’homme  de  mer;  si,  en  un  mot,  les  conditions  de  leur  vie 
sont  meilleures  que  celles  du  matelot,  ils  ont  de  plus  que  lui  une  apti- 
tuile  malheureuse  à ressentir  les  misères  morales  inhérentes  à la  navi- 
gation, et  de  là  sur  leur  santé  un  retentissement  dont  il  ne  faut  pas  ou- 
blier la  portée  hygiénique.  Les  regrets  douloureux  de  la  famille;  la 
rupture  forcée  de  ces  mille  liens  d’affection,  d’habitude,  d’intelligence 
qui  vous  attachent  au  sol  natal  ; les  froissements  qui  sont  l’inévitable 
résultat  du  rapprochement  d’hommes  n’ayant  souvent  ni  les  mêmes 
goûts  ni  les  mômes  iilées;  l’austérité  d’une  séquestration  monacale  sans 
l’esprit  de  sacrifice  qui  là  fait  supporter  ; l’action  d’une  discipline  per- 
manente; les  préoccupations  de  la  responsabilité  et  les  soucis  dévorants 
de  l’ambition,  autant  de  causes  qui  ramènent  les  aptitudes  morbides 
de  1 officier  du  navire  au  môme  niveau  que  celles  du  matelot  et  qui  font 
prédominer  chez  lui  certaines  affections  que  l’équipage  ignore  presque 

(1  Les  dangers  que  courent  les  médecins  de  la  marine  se  traduisent  par  une  nior- 
ivi'  I M élevée.  Un  article  de  la  Gazette  hebdomadaire  (a*  du  fi  juin  ISia). 

ra  liai  82  sur  1,000.  Ce  chiffre  était  évidemment  exagéré,  il  a été  rectifié  dans 
une  es  ylrcAiwî  de  médecine  navale^  et  ramené  à 1.3  par  1,000,  et  les  mises  en 

sponi  O (e  les  ont  presque  toutes  un  motif  de  santé)  sont  portées  dans  cette  sta- 
8 ique  p^  1,0<X).  C’est  assez  pour  inspirer  le  sentiment  d’un  légitime  orgueil, 
e n est  pas  su  sant  pour  éloigner  d’une  profession  honorable  et  honorée  L^i-cA.  de 
méd.  uav.,  t.  .\\,  1873,  p.  7i). 
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complètement,  telles  que  les  névroses  de  l’estomac,  l’hypochondrie,  la 
monomanie  ambitieuse,  la  panophobie,  etc. 

Nous  diviserons,  au  point  de  vue  de  l’hygiène,  toutes  les  professions 
et  les  services  à bord  des  navires  en  trois  catégories  : 

1“  Professions  et  services  qui  s’exercent  principalement  sur  le  pont;; 
2“  Professions  et  services  qui  s’exercent  principalement  dans  l’inté-- 
rieur  du  navire  ; 

3®  Professions  et  services  qui  exposent  d’rrne  manière  habituelle  à 
l’action  des  feux. 


CHAPITRE  11 

Professions  et  services. 


AKTICLEiPREMIER 

PROFESSIONS  ET  SERVICES  DU  PONT. 

§ i . — Professions  du  pont. 

Les  professions  qui  s’exercent  en  plein  air  sont  celles  de  gabier,  de 
matelot  de  manœuvres,  de  canotier,  de  timonier,  de  mousse. 

D’une  manière  générale,  on  peut  dire  que  ce  sont  de  toutes  les  plus 
salubres;  si  elles  exposent  à des  intempéries  de  nature  à produire  des 
maladies  aiguës  variées,  du  moins  assurent-elles  l’afflux  dans  les  pou- 
mons d’un  air  vierge  et  excitant,  et  entretiennent-elles,  par  le  mouve- 
ment incessant  auquel  elles  obligent,  cette  énergie  physique  qui  est  la 
condition  la  plus  essentielle  du  maintien  de  la  santé.  Au  delà  de  ces 
deux  faits  incontestables,  il  n’y  a plus  de  généralisation  possible,  et  il 
faut  examiner  en  particulier  chacune  de  ces  professions. 

I.  Gabier.  — Le  gabier  est  le  type  du  matelot:  généralement  grand, 
alerte,  bien  découplé,  portant  sur  la  figure  et  le  cou  le  double  hâle  du 
soleil  et  de  la  mer,  et  sur  les  mains  ces  traces  de  goudron  et  de  pein- 
ture qui  accusent  sa  spécialité  professionnelle,  il  emprunte  à sa  vie 
aérienne  dans  la  mâture,  à l’initiative  intelligente  que  lui  laissent  ses 
travaux  ordinaires,  un  cachet  de  résolution,  de  franchise  et  d’activité 
que  n’a  pas  au  même  point  le  matelot  du  pont.  Il  y a entre  eux  la 
même  opposition  qu’entre  les  lourds  habitants  des  plaines  et  les  monta- 
gnards alpestres.  C’est  là  l’élite  de  l’équipage,  et  l’ambition  de  tout  ce 
qui  se  sent  matelot  à bord  est  de  conquérir  sa  place  dans  une  hune.  Le 
gabier  connaît  sa  valeur  él  a de  l’émulation:  soigneux  de  sa  personne  et 
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tide  son  cosliime,  il  a des  instincts  de  propreté  et  d’élégance,  sait  donner 
la  coupe  réglementaire  des  pantalons  un  tour  plus  gracieux,  tient  à 
ises  boucles  d'oreilles  féminines  comme  à un  ornement  traditionnel,  et 
«renchérit  sur  les  Nouveaux-Zélandais  pour  la  passion  du  tatouage  (1). 
iSa  santé  est  habituellement  vigoureuse,  non  pas  seulement,  ainsi  que  le 
ifait  remarquer  judicieusement  Rouillard  (2),  à cause  de  son  genre 
; de  travaux,  mais  surtout  parce  que  c’est  un  homme  de  choix  et  que  nul 
n’est  plus  acclimaté  que  lui  aux  fatigues  de  la  mer  ; aussi  ne  le  voit-on 
J que  rarement  à l’hôpital,  et,  quand  il  s’y  présente,  on  n’a  guère  à sup- 
» poser  un  prétexte  de  paresse  ou  à se  délier  d’une  simulation  de  maladies. 

Les  épidémies  n’atteignent  presque  jamais  fortement  cette  catégorie 
I professionnelle  : l’activité  d’esprit  et  de  corps  des  gabiers,  leur  vie  en 
f plein  air,  sont  probablement  les  motifs  de  cette  immunité  relative. 

[ Dans  l’épidémie  de  fièvre  jaune  observée  par  >1.  .Maher  à la  Havane, 
t à bord  de  VlJerminie,  les  gabiers  fournirent  une  proportion  de  2.'i  p.  100 
1^  de  malades,  tandis  que  la  moyenne  générale,  pour  tontes  les  autres  pro- 
)t  fessions  fut  de  28  p.  100,  et,  que  quelques-unes  d’entre  elles,  celles  des 
r caliers,  surnuméraires,  etc.,  atteignit  G6  p.  100  (.3).  La  fréquence  des 
b hypertrophies  du  cœur,  déterminées  par  des  ascensions  rapides  et  ré- 
f pétées  dans  la  mâture,  «me  sorte  particulière  de  psoriasis  des  mains  dù 
. il  ce  mélange  de  goudron,  d’urine  et  d’eau  de  mer  qui  sert  à enduire  le 
. gréement,  les  hernies,  et  certaines  excoriations,  quelquefois  difficiles  à 
- guérir,  dues  au  frottement  des  enfléchures  sur  la  partie  antérieure  de> 
Jambes,  sont  les  affections  qui  leur  sont  particulières. 

U)  Nous  devons  à M.  E.  Rorclion  une  étude  très-intéressante  sur  le  tatouage.  C’est 
' sans  doute  la  seule  monographie  complète  qui  existe  sur  cette  matière.  Kilo  montre  Ce 

• qu’à  force  de  sagacité  et  de  recherches  on  peut  tirer  d'un  sujet  en  apparence  bien  res- 
treint. Des  interdictions  ministéri(‘lle.s  relatives  à la  prati(|iie  du  tatouage,  interdictions 

. basées  sur  des  exemples  d'accidents  graves  survenus  sous  cette  inlluence,  ont  d’ail- 
leurs porté  à cette  habitude  un  coup  dont  elle  ne  se  relèvera  probablement  pas. 

• M.  Berchon  rite  en  effet  dans  son  mémoire,  d’après  Parent-Duchàielet,  un  cas  de 
mort  à la  suite  de  lotions  urineuses  pratiquées  sur  un  tatouage  frais  ; d'une  inocula- 
tion syphilitique  par  de  la  salive  infectée  à l’aide  de  laquelle  on  avait  délayé  du  ver- 
millon ; des  plaies  rebelles,  des  éry.sipèlcs,  des  angeioleucites,  des  gangrènes  ont  été  de' 
conséquences  de  cette  pratique  iBi'rchon,  Hisl,  mé<i.  du  talouar/e.  Arch.  de  méd.  nav. 
t.  M et  Ml,  IS'O).  C’est  assez  certainement  pour  jnstifler  l’interdiction  dont  cett*' 
pratique  dangereuse  et  rétrograde  doit  être  frappée.  Il  y avait  là,  au  point  de  vue  pitto 
raque,  une  i^igraphie  humaine  fort  intéressante  .à  étudier  : des  objurgations  contre 

a orlune,  qui  n en  peut  mais  ; des  emblèmes  professionnels  et  affectifs,  des  ancres, 
CS  navires,  des  cteurs  transpercés  de  flèches  plus  que  légères  ; des  noms  féminin' 
rt  pou  an  à des  sentiment'  beaucoup  moins  indélébiles  que  le  tatouage  lui-méme  et 
s O stinant  d une  façon  gênante  à demeurer  sur  la  peau  quand  ils  étaient  sortis  depui' 
ong  emps  e a pensée,  etc.  Les  épigraphistes  du  tatouage  feront  bien  de  se  presser  car 
ni”**i*'***^  marine  n’en  aura  bientôt  plus  que  le  souvenir. 

V . / _**!'*,*'  ’ phjuque  ft  médicale  sur  l'fiwniddc  en  général,  et  en 

*iun*^*  **  ou'  vomenux,  dans  les  régions  équatoriales.  ïhése  de  .Montpel- 

•ivr , 1 oU  1 1 |) . oo. 

^'^-iP-  6'.  Cette  statistique  en  appelle  d’autres;  elle  embrasse  en  effet 
i.Lt,  1*1  * ’’°P  pour  être  bien  démonstrative;  mais  il  me  paraît  néanmoins 

de  rt  i*i  categorie  professionnelle  doit  avoir  en  partage  une  force  spéciale 
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La  nature  spéciale  des  tr.ivaiix  au.xquels  se  livrent  les  gabiers  et  les  ma- 
telots du  pont  les  soumettent,  en  ce  qui  concerne  les  maladies  internes, 
à celles  qui  procèdent  de  l’exposition  à l’air  froid  ou  au  vent,  aux  vi- 
cissitudes brusques  de  température,  à l’humidité  des  vêlements.  En  ce 
qui  concerne  les  lésions  traumatiques,  ils  sont  sujets  aux  lésions  des  ex- 
trémités : piqûres,  durillons,  abcès,  phlegmons  de  celte  région,  écrase- 
ment ou  arrachement  des  doigts,  panaris.  Une  slalisliqiie  dont  les  élé- 
ments ont  été  recueillis  à bord  de  V Alceste  par  M.  Quémar,  indique  que 
l)endant  la  campagne  de  ce  navire  les  lésions  traumatiques  de  la  main 
ont  été  à celles  du  pied  dans  le  rapport  de  950  à 282  ou  4,5  à 1 (1). 

H.  Matelots  de  manœuvres.  — Le  triage  qui  sépare  les  gabiers  ne 
laisse  sur  le  pont  que  des  hommes  qui  leur  sont  bien  inférieurs,  taiu 
sous  le  rapport  de  riiabilelé  nautique  que  sous  celui  de  la  résistance  vi- 
tale. Leur  hygiène  se  confond  avec  celle  de  l’ensemble  de  l’équipage  ; 
d’ailleurs  les  canotiers  (2)  se  recrutent  en  grande  partie  parmi  eux,  et  ce 
que  nous  allons  en  dire  leur  est  applicable.  Ce  sont,  par  le  fait,  des 
manœuvres  auxquels  on  ne  demande  que  le  développement  et  rutilisa- 
tion  de  la  force  mécanique  nécessaire  pour  les  ouvrages  intérieurs  et 
dont  la  lâche  est  aujourd’hui  heureusement  abrégée  par  l’aide  que  leur 
apporte  la  vapeur  pour  certains  travaux  que  l’on  confiait  jadis  à leurs 
muscles:  manœuvres  des  ancres,  chargement  et  déchargement,  etc.  11 
est  h remarquer  que  leurs  travaux  habituels:  action  de  brasser  les  ver- 
gues, de  hisser  les  canots,  de  virer  au  cabestan,  d’établir  les  voiles,  met- 
lent  presque  exclusivement  en  jeu  la  force  rénale  ou  de  traction,  et 
laissent  inactive  la  force  manuelle  qui  intervient  au  contraire  dans  l’ac- 
tion deserrer  les  voiles,  de  prendre  des  ris  ou  de  manier  les  avirons. 

111.  Canotiers.  — L’hygiène  a trois  choses  à considérer  dans  le  ser- 
vice spécial  des  canotiers:  d’abord,  l’influence  de  la  nage;  en  second 
lieu,  les  dangers  auxquels  leurs  communications  incessantes  avec  la  terre 
les  exposent;  enfin,  les  fatigues  spéciales  aux  armements  de  chacune 
des  embarcations. 

\ l.tablissons  d’abord  ce  fait,  que  les  canotiers  fournissent  â bord  d’un 
navire  une  proportion  plus  considérable  de  malades  que  les  autres  pro^ 
fessions  exercées  â l’air  libre.  Dans  les  premiers  tableaux  dressés  par 
M.  Maher  (3)  nous  trouvons  indiquées  les  proportions  relatives  sui- 
vantes : canotiers  29,  14  p.  ICO,  gabiers  25  p.  lOÜ. 

(Ij  A.  J.  C.  Bartliélcmy,  Éludes  sur  la  nalure  et  tes  causes  des  lésions  traumatiques  à 
tiorit  des  bûliintuts  de  guerre  suivant  Ici  professions  (Arcli.  méd.  nav.,  18G5,  t.  lit,  p.  5 
«t  9:).  M.  Hartliélemy  a signalé  la  fréquence  d’une  excoriation  de  la  face  interne  des 
jambes  cliez  les  gabiers;  elle  s'explique  par  le  frottement  de  cette  partie  contre  les 
cordes  dans  le  procédé  de  descente  qui  consiste  à les  embrasser  avec  les  mains  et  les 
membres  inférieurs  et  h se  laisser  glisser. 

i’2)  Les  cbaloupiers  des  navires  sont  généralement  pris  parmi  les  matelots  cbaulfeurs, 
les  canotiers  de  service  parmi  les  soutiers. 

(;{)  Maher,  toc.  cil.  Je  ferai  ici  les  mêmes  réserves  que  précédemment. 
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Dans  l’épidémie  de  dyssenlerie  de  la  Didon,  à Carlhagène,  Conslan- 
in  a observé  également  que  les  canotiers  fournissaient  une  propor- 
ion  plus  élevée  de  malades,  en  raison  de  leurs  fatigues  et  de  la  faculté 
ju’ils  ont  de  faire  des  excès  (1).  Girardeau  a fait  la  même  remarque  à 
)ord  de  la  corvette  la  Saïade  (û). 

Le  maniement  desavironsa-t-il  par  lui-môme  quelques  inconvénients? 
Benoislon  de  Cliâteauneuf  voulant  contrôler  l’opinion  assez  répan- 
lue  qui  attribue  aux  professions  enlralnmt  un  mouvement  continuel 
I les  bras  une  influence  sur  la  fréquence  de  la  phthisie  (maréchaux,  ser- 
^ 'uriers,  tailleurs  de  pierres,  scieurs  de  long,  carriers,  etc.),  a trouvé  un 
i lécès  par  phthisie  sur  126,  chiffre  certainement  bien  inférieur  à la 
I noyenne  générale.  Gel  entrainement  de  tout  le  système  musculaire  de 
^ a partie  supérieure  du  corps  au  détriment  des  membres  inférieurs  con- 
I rarie  sans  aucun  doute  l’harmonie  du  développement  et  des  formes; 
I nais  si  quelque  influence  sur  la  poitrine  pouvait  en  résulter,  nous  pen- 
I iOns  qu’elle  serait  plutôt  favorab!e(3).  D’ailleurs  il  ne  faut  pas  oublier  que 
I es  canotiers  n’ont  pas,  comme  les  ouvriers  précités,  une  continuité  sou- 
' enue  du  mouvement  des  bras,  ils  passent  quelques  heures  seulement 
' iaii'  leur  canot,  le  reste  de  la  journée,  ils  participent  aux  travaux  com- 
' nuns. 

l.’ue  influence  hygiénique  bien  plus  réelle  consiste  dans  le  danger  que 
; murent  les  canotiers  de  subir  à chaque  instant  des  refroidissements  fA- 
? 'beux,  ou  de  demeurer  exposés  à l’ardeur  du  soleil:  la  mer  est-elle 
' nauvaise,  les  embruns  les  inondent  ; après  une  nage  vigoureuse  qui  les 
' I couverts  de  sueur,  établit-on  les  voiles,  ils  restent  sous  les  ralingues, 
■xposés  h un  vent  froid  ; le  canot  échoue-t-il,  il  leur  faut  se  plonger 
l ins  l’e.iu  jusqu’aux  genoux  pour  le  remettre  à flot.  A bord,  on  se  pré- 
nunit  contre  le  mauvais  temps  ; dans  un  canot,  on  subit  l’ardeur  du 
•oleil  aussi  bien  que  le  froid  et  la  pluie  (i). 

Le  service  des  canots  e>t,  par  le  fait,  un  des  plus  fatigants  et  des  plus 


,11)  ConRUntin.  Cnmmgnf  de  la  Didon  mix  AnUlle*,  isas  (Collect.  de  Brest), 
i)  Kmirardeiiu, /»(/¥?««.  Thèse  de  Muntpellier,  1H50,  p.  la. 

»..i)  . nna  et  < hj'jtène.  Paris,  p.  •>,  Co  qui  le  prouve  c'est  que  l’exercice  de  U 
iag( , e rvwviÿ  comme  I appellent  les  Anglais,  a été  souvent  employé  atec  succès 
oiuine  mo)en  de  développer  la  poitrine  chez  des  individus  que  leur  hérédité  et  leur 

on  orinauoii  paraissaient  vouer  à la  phthisie.  Je  dois  dire  toutefois,  qu'autre  chose 

Al  ai*K*'*  ntéthodique  exercé  dans  des  conditions  d'entrain,  de  beau 

iiT  intp  nniir!*^"  r\^  ^ rowmrj  de  service  qui  dépasse  souvent  la  mesure  et  expose 

ervice  Xrétntinaw****^\i  *:****““P®®  ^ vapeur  a été  un  allégement  véritable  pour  le 
ation*  à hélice  u.rmW^ni!„m  d^ÎiuUon"^^**  d Lejeune,  a imaginé  pour  les  embar- 
la  main,  utilise  mieux  la  force  do^^ô  d engrenage  qut,  manœuvre 

aumiers  à être  mouillés  par  la’mer  ? • ’T  ^ 

our  les  embarcations  légères;  vX,  j-LyoTs  Tîc 
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insalubres  auxquels  puissent  être  employés  les  hommes  ; l’adoplion  du 
gilet  de  flanelle  et  d’une  vareuse  goudronnée,  et  des  distributions  op- 
portunes de  cordiaux  sont,  comme  nous  le  verrons  plus  loin,  les  moyens 
de  préservation  les  plus  propres  à atténuer  ces  inconvénients. 

La  facilité  des  communications  des  canotiers  avec  la  terre  est  pour 
eux  une  source  de  dangers  et  d’excès  (1).  Alors  même  qu’une  sévérité  sa- 
lutaire empêche  les  hommes  de  laisser  leurs  canots  et  leur  enlève  tout 
moyen  de  s’enivrer,  les  longs  séjours  qu’ils  font  le  soir  près  de  plages 
limoneuses,  sur  le  bord  des  rivières  ou  dans  les  marigots,  les  exposent  à 
des  chances  presque  certaines  de  contamination  palustre.  El  nous  ne  par- 
lons ici  que  du  balelage  ordinaire  des  embarcations  ; combien  sont  plus 
grands  encore  les  périls  auxquels  sont  exposés  les  canotiers  dans  ces  ser- 
vices spéciaux  de  croisières  d’embarcations  qui  restent  isolées  quelque- 
fois pendant  plusieurs  jours  de  leur  navire.  Nous  avons  pu  nous  assurer 
par  nous-mème,  sur  la  côte  ouest  d'Afriijue,  que  si. les  perles  des  An- 
glais étaient  plus  considérables  que  les  nôtres,  cela  tenait  principale- 
ment à leur  habitude  de  faire  explorer  quelques  rivières  ou  certaines 
parties  de  la  côte  par  leurs  canots  armés  en  guerre  ; les  intempéries  et 
les  miasmes  paludéens  s’abattaient  sur  celle  proie. 

Les  armements  des  divers  canots  d’un  navire  ne  sont  pas  dans  des 
conditions  hygiéniques  semblables.  La  chaloupe,  et  certaines  embarca- 
tions d’élite  : yoles,  baleinières,  sont  montées  par  des  hommes  forts, 
vigoureux,  leurs  courses  üi  terre  ne  se  font  guère  que  par  des  temps  ma- 
niables; tandis  que  les  canots  de  service  et  le  canot-major,  astreints  k 
des  communications  régulières,  vont  k peu  près  par  tous  les  temps,  et 
les  hommes  qui  les  arment  ne  se  font  pas  faute  de  ces  excès  que  leur 
genre  de  service  favorise. 

IV.  Timoniers.  — Les  timoniers,  appelés  à l’honneur  de  vivre  sur  l’ar- 
rière du  navire,  d’y  partager,  dans  une  certaine  mesure,  les  travaux 
d’observations  des  officiers,  et  d’entretenir  avec  eux  des  relations  inces- 
santes de  service,  se  distinguent  du  reste  de  l’équipage  par  leur  éduca- 
tion relative  et  leur  aptitude  spéciale  à traverser  les  divers  degrés  de  la 
hiérarchie  maritime  pour  arriver  à l’épaulette,  ün  comprend  que  ce 
groupe  professionnel  restreint  ne  présente  à signaler,  sous  le  rapport  de 
l’hygiène,  que  la  condition  favorable  d’une  vie  passée  presque  complè- 
tement en  plein  air,  et  d’une  sé(pieslration  k bord  qui  l’isole  des  dan- 
gers de  la  terre  et  de  la  tentation  des  excès.  Le  service  des  limonier^ 
est,  d’un  autre  côté,  l’un  des  plus  doux  du  bord,  aussi  ne  fournissent-ils 
presque  toujours  qu’un  nombre  minime  de  malades. 

(1)  M.  Roiirel- Roncière  a demandé  judicieusement  que  les  fournisseurs  des  navires 
fussent  astreints,  dans  les  lieux  de  rolâclie,  à faire  apporter  leurs  marchandises 
jusqu’au  quai.  De  cette  façon  les  canotiers  seraient  alTrancliis  de  l’obligation  de  ces 
longues  courses  à pied  qui  les  invitent  à des  relâches  dans  tous  les  cabarets  du 
parcours. 
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V.  Canonniers.  — « 11  y a dans  les  exercices  du  canon,  a dit  M.  C.  Bar- 
thélemy, une  sorte  d’entraînement  qui,  dans  les  premiers  temps,  épuise 
rapidement  les  forces,  fait  fondre  l’embonpoint  et  jette  quelquefois  l’ap- 
prenti-canonnier  surmené  par  la  fréquence  d’un  exercice  violent  de 
chaque  jour  dans  un  état  qui  influe  sur  le  caractère  des  maladies  et 
interdit  les  émissions  sanguines.  Que  de  fois  n’avous-nous  pas  vu  la 
moindre  saignée  dans  les  cas,  si  fréquents  à bord  de  ces  vaisseaux,  de 
pleurésie,  de  pneumonie,  de  rhumatisme  articulaire,  suite  de  répercus- 
sions sudorales,  être  suivie  d’ataxie,  de  délire!  En  général  cependant 
le  corps  perd  bientôt  ses  formes  arrondies,  les  saillies  musculaires  s'ac- 
centuent, les  muscles  se  développent,  la  poitrine  prend  plus  d’ampleur 
et  les  compagnies  de  canonniers,  après  ce  temps  d’épreuves,  débarrassées 
des  gens  faibles,  mal  constitués,  ne  fournissent  aux  escadres,  que  des 
hommes  robustes,  vigoureux,  aptes  à toutes  les  fatigues  (1).  » 

Le  môme  auteur  a fait  ressortir  l’imminence  pour  le  canonnier,  soit 
pendant  le  nettoyage  de  sa  pièce,  soit  pendant  sa  manœuvre  à blanc  ou 
à feu,  d’accidents  quelquefois  terribles,  appelés  ^ans  doute  à devenir  de 
plus  en  plus  rares.  Il  ressort  des  chiffres  qu’il  emprunte  à la  statistique 
des  blessures  survenues  en  1858  à bord  du  vaisseau  canonnier  le  Suffren, 
qu’elles  ont  été  de  i8  pour  100  pour  les  canonniers  de  ce  navire  et  de 
ii  pour  100  pour  les  matelots  non  canonniers  (2). 


VI.  Mousses.  — Les  mousses  sont,  en  raison  de  leur  âge,  dans  des  con- 
ditions foutes  particulières.  Les  uns,  rompus  à leur  métier  par  les  exer- 
cices et  les  travaux  de  leur  vaisseau-école,  arrivent  à bord  avec  une 
connaissance  complète  du  genre  de  vie  qu’ils  vont  y mener;  les  autres, 
et  c’est  ainsi  que  les  navires  de  commerce  recrutent  encore  leurs  mousses, 
ramassés  sur  le  pavé  de  nos  ports  de  mer,  au  fur  et  à mesure  des  besoins 
des  armements  maritimes,  abordent  le  métier  pénible  de  la  mer  avec 
des  illusions  dont  quelques  jours  font  justice,  ou  avec  un  dégoût  qui 
ne  pourra  que  s’accroître  ; il  y a entre  ces  deux  catégories  de  mousses 
la  différence  du  matelot  des  classes  à l’apprenti  marin,  différence  sur 
laquelle  nous  avons  suffisamment  insisté  plus  haut. 

Sur  les  bâtiments  de  commerce,  les  mousses  ont  de  dix  à seize  ans; 
sur  les  bâtiments  de  l’Etat,  la  première  de  ces  deux  limites  d’âge  est 
élevée  à treize  ans;  sur  les  uns  et  les  autres,  le  nombre  des  mousses  em- 
barqués est  déterminé  par  l’eirectif  de  l’équipage  ou  par  la  nature  du 
navire. 

C est  une  condition  triste  que  celle  du  mousse  du  commerce  : isolé 
de  la  famille  à un  âge  où  son  inUuence  est  si  nécessaire,  il  est  con- 
damné à des  travaux  pénibles,  en  butte  à de  mauvais  traitements, 


(1)  Barthélemy,  Dfs  Usions  ttnum.  à 
nav.,  I8GS,  t.  III,  p.  420.) 

(2)  Barthélemy,  p.  21  C. 


Loti  des  Oâttmenls  Je  guerre,  (.iixfi.  de  méd . 
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livré  à un  abandon  moral  déplorable;  il  devient  vicieux,  s’il  ne 
l’était  déjà,  et  il  n’aspire  qu’à  laisser  une  profession  qu’il  ne  connaît 
que  par  les  châtiments  et  les  privations  de  son  noviciat.  Les  malheu- 
reux enfants  des  manufactures  trouveraient  douce  la  vie  qu’ils  mènent 
auprès  de  celle  des  mousses  de  certains  navires  de  commerce  : les  pre- 
miers, au  moins,  sont  protégés  par  des  lois  qui  ]es  défendent  contre 
un  travail  excessif  ou  contre  les  brutalités  de  leurs  patrons;  les  seconds 
sont  à la  merci  de  la  violence  et  de  la  tyrannie  de  tous.  On  a sans  doute 
exagéré  les  misères  du  mousse  à bord  d’un  navire  marchand,  mais  nous 
avons  pu  nous  assurer  par  nous-mème  qu’elles  étaient  bien  réelles  et 
bien  profondes;  le  corps  et  l’âme  soufl’rent  également  chez  ces  pauvres 
créatures.  Nous  avons  souvent  formé  le  vœu  devoir  remplacer  1e  mousse 
des  bâtiments  marchands  par  un  matelot  ou  par  un  novice.  Ce  serait, 
alléguera-t-on,  une  perte  pour  le  recrutement  de  nos  flottes;  mais  nous 
ne  croyons  pas,  d’après  ce  que  nous  avons  vu,  que  beaucoup  de  mousses 
du  commerce  aient  une  vocation  qui  résiste  à une  première  campagne. 

Sur  le  bâtiment  de  guerre  il  en  est  tout  autrement,  et  l’on  ne  saurait 
trop  rendre  hommage  au  zèle  avec  lequel  l’État  s’est  attaché  à améliorer 
la  condition  physique  et  morale  des  mousses  embarqués  sur  ses  navires; 
la  création  d’écoles  d’instruction  primaire,  l’isolement  du  poste  de 
couchage  des  mousses,  l’influence  moralisatrice  que  l’aumônier  peut 
exercer  sur  eux,  l’affranchissement  de  tout  service  de  nuit,  témoignent 
de  sa  paternelle  sollicitude  pour  les  mousses.  Elle  s’est  affirmée  surtout 
par  le  soin  qui  préside  actuellement  à leur  recrutement  et  qui,  prépa- 
rant de  bons  matelots,  ouvre  aux  enfants  des  familles  de  marins  un  dé- 
bouché professionnel. 

Rien  de  spécial  pour  leur  hygiène  ou  pour  leurs  aptitudes  morbides. 
.\ltachés  au  service  de  la  timonerie,  messagers  infatigables  sur  lesquels 
chacun  exerce  un  droit  de  réquisition,  ils  sont  constamment  en  mou- 
vement et  trouvent  dans  celte  gymnastique  incessante  une  circonstance 
favorable  à leur  développement.  Le  service  d’une  embarcation  spéciale  et 
les  exercices  de  la  mâture  sont  leurs  travaux  les  plus  habituels.  Nous 
n’oublierons  pas  à ce  sujet  de  signaler  aux  capitaines  des  navires-écoles 
et  aux  médecins  navigants  le  danger  de  ces  ascensions  rapides  et  répétées  ; 
dans  la  mâture  qu’on  impose  d’ordinaire  à un  mousse  comme  première 
épreuve  de  son  noviciat.  Nous  avons  pu  souvent  constater  que  cette 
gymnastique  forcée  détermine  des  emphysèmes  pulmonaires  ou  des  pal- 
pitations de  cœur  qui  sont  trop  souvent  le  prélude  d’hypertrophies  avec 
ou  sans  altération  des  orifices.  Il  importe  de  graduer  ces  exercices  et  de 
ne  les  pousser  jamais  sans  nécessité  jusqu'à  la  production  de  fatigue. 

§ 2.  — Services  du  pont. 

Je  donne  ce  nom  à l’affectation  temporaire  des  marins  des  diverses 
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catégories  professionnelles  que  je  viens  d’énumérer  à des  services  qui 
les  maintiennent  sur  le  pont  pendant  un  temps  variable. 

1 . Service  du  quart.  — La  journée  maritime  commence  à quatre  heures 
du  matin,  et  elle  finit  h huit  heures  du  soir;  elle  est  de  seize  heures 
tandis  que  la  nuit  n’emhrasse  que  huit  heures.  Cette  période  de  vingt- 
quatre  heures  est  divisée  en  six  quarts  de  quatre  heures  chaque,  dont 
la  succession  est  annoncée  par  le  tintement  de  la  cloche  du  pied  du 
mât  de  misaine  piquant  les  heures,  suivant  l’expression  technique,  avec 
la  régularité  que  met  le  muezzin  à annoncer  la  prière  dans  les  villes 
turques. 

Le  service  du  quart  présente  à étudier  : 1®  sa  répartition  et  sa  durée; 
2®  les  conditions  d’hygiène  dans  lesquelles  il  s’accomplit. 

En  dehors  des  circonstances  dans  lesquelles  les  exigences  de  la  navi- 
gation obligent  à la  grande  bordée,  c’est-à-dire  au  maintien  de  la  moitié 
de  l’équipage  sur  le  pont,  le  matelot  qui  a pris  le  quart  à huit  heures 
du  soir  le  laisse  à minuit  et  se  lève  au  branle-bas  de  six  heures;  celui  qui 
s’est  couché  à huit  heures  a le  quart  du  matin  qui  commence  à quatre 
heures  et  a huit  heures  pour  dormir.  En  général,  le  matelot  ne  dort 
pas  assez,  et  il  y supplée  par  un  sommeil  interdit,  quand  il  est  de  quart 
ou  de  faction,  et  d’où  des  inconvénients  pour  la  santé  et  des  trans- 
gressions qui  multiplient  les  punitions  au  delà  de  la  mesjire.  Les  capi- 
taines doivent,  autant  qu’ils  le  peuvent,  réduire  au  strict  nécessaire  le 
chiffre  des  hommes  employés  au  service  de  nuit  ; le  service  y gagnera  et 
non  moins  que  lui  la  santé  des  équipages.  C'est  surtout  au  mouillage  que 
l’on  peut  opérer  des  réductions  sur  le  nombre  des  hommes  qui  composent 
le  quart  de  nuit. 

tjuant  aux  conditions  d’hygiène  dans  lesquelles  se  fait  le  quart,  elles 
soulèvent  deux  questions  : celle  de  la  distribution  éventuelle  d’un 
cordial,  du  café  par  exemple  au  milieu  de  la  nuit  quand  l’équipage 
endure,  par  le  gros  temps  et  la  pluie,  des  fatigues  exceptionnelles,  et  celle 
du  sommeil  sur  le  pont.  J’en  parlerai  dans  un  autre  endroit  de  ce  livre. 

IL  Sei'vice  du  gouvernail,  — Ce  service  expose  aux  intempéries  comme 
celui  du  quart  ; de  plus  il  oblige  à une  immobilité  qui  est,  il  est  vrai, 
compensée  en  partie  par  l’exercice  actif  des  bras  auquel  le  limonier  est 
astreint.  M.  Barthélemy  a signalé  certains  accidents,  parfois  très-graves, 
que  peuvent  subir  les  hommes  de  barre,  dans  le  gros  temps,  la  rotation 
; brusque  de  la  roue  pouvant  produire  des  contusions,  des  fractures  ou 

) même,  comme  il  l’a  vu  une  fois  à bord  de  la  Belle-Poule,  pouvant  pré- 

cipiter le  limonier  à la  mer.  La  précaution  de  suivre  la  roue  et  de  ne 
î pas  lui  résister,  celle  de  se  défier  de  vêlements  flottants  sous  lesquels 
I les  rayons  de  la  roue  peuvent  s’engager  lui  semblent  de  nature  à con- 

i jurer  ces  accidents  d ailleurs  assez  rares.  11  cite  le  fait  très-curieux  d’une 

! 
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blessure  de  la  main  avec  lésion  artérielle  par  le  fragment  d’un  rayon  de 
roue  de  gouvernail  brisé  sous  l’action  de  la  mer  (t). 

IH.  Manœuvres  de  cabestan,  (Tamat'res  et  de  chaînes.  — La  rupture  des 
manœuvres,  l’entraînement  de  tout  ou  partie  du  corps  par  les  chaînes  au 
moment  du  mouillage  sont  des  accidents  que  l’on  peut  toujours  conjurer 
i\  force  de  prudence.  Quant  aux  blessures  si  graves  par  le  dévirement 
subit  du  cabestan,  cet  accident  est  prévenu  aujourd’hui  d’une  manière 
à peu  près  certaine  par  l’emploi  exclusif  du  cabestan  Barbotin,  et  d’ail- 
leurs le  travail  de  relèvement  de  l’ancre  est  confié  à la  machine  sur  les 
navires  à vapeurs,  et  cette  innovation  a éloigné  des  dangers  que  l’an- 
cienne marine  enregistrait  trop  souvent.  Cependant  un  fait  tout  récent 
survenu  sur  une  frégate  amiral  montre  que  dans  certaines  manœuvres 
ces  accidents,  devenus  très-rares,  ne  sont  cependant  pas  impossibles. 

IV.  Vvjies.  — Le  service  de  vigies,  en  dehors  des  conditions  communes 
d’exposition  aux  intempéries,  soumet  aussi  la  vue  des  matelots  qui  les 
remplissent  à des  influences  agressives.  J’ai  dit  que  le  daltonisme  était 
fréquent  chez  les  matelots,  M.  Taylor  de  Liverpool,  et  après  lui  iM.  Dou- 
mic,  ont  indiqué  chez  les  matelots  placés  en  vigie  un  état  particulier  de  fai- 
blesse oculaire  avec  amblyopie,  photophobie,  douleurs  circumorbitaires, 
perle  de  l’accommodation,  accidents  qui  se  dissipent  sous  l’influence  du 
repos  de  l’œil  (2),  ces  troubles  sont  analogues  à ceux  qui  ont  été  signalés 
chez  les  employés  à la  transmission  télégraphique  par  M.  Ernous  et  gué- 
rissent sous  l’influence  de  la  cessation  du  quart  de  nuit. 


AIITICLE  IL 

PROFESSIONS  ET  SERVICES  DE  l’iNTÉRIEUR  DU  NAVIRE. 

§ 1.  — Professions  de  l'intérieur  du  navire. 

Aux  professions  qui  s’exercent  à l’air  libre,  sur  le  pont  des  navires,  il 
faut  opposer,  sous  le  rapport  de  l’hygiène,  celles  qui  obligent  à la 
séquestration  dans  l’intérieur  du  navire.  Les  fourriers  adonnés  à des 
occupations  de  comptabilité  et  de  bureaucratie;  les  maîtres,  et  surtout 
ceux  de  professions,  que  la  nature  de  leurs  fonctions  n’appelle  que  rare- 
ment en  haut  ; les  surnuméraires,  cuisiniers,  domestiques,  qui  ont  in- 

(1)  Barthélemy,  Arch.  de  méd.,  1865,  t.  III,  p.  113.  En  escadre  les  hommes  de  barre 
ont  une  ceinture  qui  empêche  leurs  vêtements  de  flotter.  C’est  une  bonne  précaution. 
Les  chauffeurs  et  mécaniciens  qui  tournent  sans  cesse  dans  la  machine  autour  d or- 
ganes en  mouvements  devraient  être  astreints  à cette  précaution.  Un  règlement  récent 
a fait  entrer  la  ceinture  dans  le  costume  du  matelot,  mais  il  est  à craindre  que  cette 
addition  ne  serve  qu’à  la  tenue  destinée  à l’extérieur.  J'aurai  d’ailleurs  à m expliquer 
bientôt  sur  la  valeur  de  cette  innovation. 

(2)  Doumic,  Ann.  tnjg.  1861,  t.  XVI,  p.  221,  et  Union  médicale,  1858. 
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lérêl  à fuir  le  grand  jour  pour  cacher  la  sordidité  de  leur  personne  et  de 
leurs  vêlements;  le  calier  qui  aime  les  profondeurs  sous-marines  du 
navire  parce  (ju’il  y jouit  d’une  liberté  relative  et  s’y  crée  une  sorte  de 
home;  les  cambusiers,  le  magasinier,  qu’il  faut  violenter  pour  les  faire 
monter  sur  le  pont,  appartiennent  à cette  catégorie. 

On  pourrait,  à la  rigueur,  la  subdiviser  en  deux  groupes,  compre- 
nant, l’un  les  individus  qui  séjournent  dans  les  lieux  habitables  (batte- 
ries, faux  pont),  l’autre  ceux  qui  vivent  dans  la  cale  ou  ses  comparti- 
ments (caliers,  cambusiers,  magasiniers).  La  différence  des  conditions 
de  salubrité  du  faux  pont  et  de  la  cale  indique  assez  que  ces  derniers 
courent,  par  le  fait  de. la  séquestration,  des  dangers  encore  plus  sé- 
rieux (jue  les  autres.  La  privation  d’air,  la  pénurie  de  lumière  et  les 
miasmes  infectieux  des  parties  basses  du  navire  sont  les  trois  périls 
i de  celle  vie  sous-marine.  L’anémie,  avec  tout  son  cortège  ordinaire,  en 
, est  la  conséquence  inévitable;  alors  môme  qu’elle  n’alleinl  pas  un 
degré  qui  compromette  directement  la  vie,  elle  use  les  ressorts  orga- 
niques, affaiblit  la  force  de  résistance  vitale,  et  donne  aux  maladies  un 
cachet  de  léthalité  insolite.  Les  épidémies  atteignent  de  préférence  ces 
professions. 

Ainsi  il  est  digne  de  remarque  que  dans  les  tableaux  des  cas  de  lièvre 
jaune  qui  se  sont  manifestés  sur  r//er«n>ne,  les  professions  séquestrées 
ont  été  de  toutes  les  plus  maltraitées,  ainsi  qu'on  peut  en  juger  par  les 
chiffres  suivants  : 


Cuisiniers,  coqs,  aides  de  cuisine. . . 

. 06, GG 

pour  lOD 

Houlanucrs  et  cambusiers 

. G 1,38 

_ 

Caliers 

31  59 

Officiers 

. 50,  (K) 

Premiers  maîtres 

. 13,49 

Mousses 

. 11,10 

— (Maher) 

I 

1 


Il  suffit  d’opposer  ces  chilfres  à ceux  qui  représentent  le  nombre  des 
cas  de  fièvre  jaune  dans  les  professions  de  la  deuxième  calégo."ie  (de 
33,30  p.  Iü0à20p.  100),  pour  se  faire  lane  idée  de  l’inlluence  délé- 
tère de  la  séquestration.  Le  danger  réside-l-il  exclusivement  dans 
la  privation  d air  pur  et  de  lumière?  Nous  n’en  croyons  rien;  il  faut 
aussi  tenir  comjate  de  cet  empoisonnement  lent  par  les  miasmes  sul- 
fh}driques  ou  autres  qui  se  dégagent  dans  les  parties  profondes  du 
navire  et  aussi,  pour  quelques  catégories,  de  l’étal  d’usure  ou  de  débilité 
des  individus  qui  les  composent. 


I.  Le  calier  se  reconnaît  aisément,  dans  les  inspections,  à la  pâleur 
de  son  teint,  à la  bouffissure  œdémateuse  de  ses  joues,  à cette  apparence 
I tiolemenl  et  de  débilité  générale  que  quelques  mois  de  séjour  dans 
a ca  e suffisent  pour  lui  faire  revêtir.  Celle  profession  entre  pour  une 
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part  considérable  dans  les  relevés  de  maladies  (1).  M.  Maher  a trouvé 
que  les  caliers  de  17/mn/n/e  avaient  donné  54,59  pour  100  de  malades, 
tandis  que  la  moyenne  générale  avait  été  de  28  pour  100  seulement(2). 

Trois  moyens  se  présentent  pour  combattre  les  dangers  trôs-sérieux 
de  cette  séquestration,  qui  est  un  peu  le  fait  de  la  nature  des  travaux, 
mais  aussi  celui  de  l’habitude  : 

1°  Ne  pas  faire  de  la  cale  un  poste  permanent;  faire  rouler,  si  l’on 
veut,  ce  service,  fi  raison  des  aptitudes  spéciales  qu’il  réclame,  sur  une 
catégorie  restreinte  de  matelots,  mais  exiger  qu’ils  alternent,  et  qu’a- 
près  huit  jours  passés  dans  le  méphitisme  de  la  cale  ils  aillent  se 
retremper  à l’air  libre. 

2®  Soumettre  les  caliers  en  fonctions  à l’usage  d’une  petite  quantité 
de  vin  de  quinquina,  si  surtout  le  navire  est  vieux  et  a une  cale  fétide. 

3°  Veiller  à ce  que  les  hommes  appartenant  à l’une  des  professions 
désignées  séjourneni  sur  le  pont  à une  heure  et  pendant  un  temps  déter- 
minés. Nulle  spécialité  de  la  profession  maritime  n’est  plus  insalubre 
que  celle-ci;  il  faut  donc  s’attacher  ?\  en  neutraliser  les  périls  par  des 
moyens  appropriés. 

H.  Catnbusiers  et  magasiniers.  — Les  cambusiers  étaient, ''  jusqu’à  une 
époque  rapprochée  de  nous,  des  surnuméraires,  recrutés  un  peu  au 
hasard,  souvent  débiles,  usés,  sans  aptitudes  ni  accoutumance  nauti- 
ques, enclins  par  suite  à subir  les  inlluences  insalubres  du  milieu  dans 
lequel  ils  vivaient,  comme  ils  subissaient  les  railleries  frondeuses  de 
l’équipage  qui  se  plaisait  à se  venger  sur  eux  des  défectuosités  de  la 
ration.  Cet  état  de  choses  s’est  amélioré,  mais  le  cambusier  n’en  est  pas 
moins  exposé  aux  dangers  d’étiolement  et  de  méphitisme  qui  résultent 
de  son  séjour  habituel. 

Les  magasiniers  sont  dans  le  môme  cas,  car  les  améliorations  intro- 
duites par  les  progrès  de  l’art  nautique  dans  les  conditions  de  l’hygiène 
des  nouveaux  types  de  navires  n’ont  pas  plus  profité  au  magasin  général 
qu’à  la  cambuse,  comme  j’ai  pu  m’en  assurer  récemment  à bord  du  cui- 
rassé l'Océan,  où  le  magasin-général  inférieur  comme  je  l’ai  dit  plus  haut, 
est  si  méphitique  que  la  combustion  d’une  bougie  n’y  peut  continuer. 

§ 2.  — Services  de  l'intét'ieur  du  navire. 

Les  services  habituels  se  confondant  avec  les  professions,  nous 
n’avons  rien  à en  dire  ici,  mais  il  y a des  services  intérieurs  qui  sont 

(1)  Rouppe  avait  signalé  l’insalubrité  des  fonctions  de  calier  et  la  vocation  bizarre  que 
prennent  pour  ce  métier  ceux  qui  l’exercent.  Il  faut  en  chercher  la  cause  dans  l’attrait 
instinctif  (et  si  peu  satisfait  à bord  des  navires),  que  l’on  éprouve  à avoir  un  chez  .foi, 
fùt-il  un  coin  de  la  cale,  et  dans  le  désir  de  se  soustraire  aux  exigences  de  la  tenue  et  de 
trouver,  dans  les  profondeurs  du  bâtiment,  une  indépendance  et  une  liberté  relatives. 

(2)  Maher,  O/),  cit.,  p.  4G  suiv. 
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entièrement  accidentels  et  auxquels  un  certain  nombre  d’hommes 
appartenant  à des  catégories  professionnelles  très-diverses  peuvent  être 
employés.  Ceux  qui  se  font  dans  les  batteries  et  le  faux  pont  sont 
inoffensifs,  il  en  est  autrement  des  services  accidentels  de  la  cale:  tra- 
vaux d’arrimage,  de  désarrimage  et  travaux  de  peinture. 

I.  Désarrimeurs . — Le  désarrimage  partiel  ou  total  d'un  navire,  pra- 
tiqué pour  aveugler  une  voie  d’eau,  exécuter  des  réparations  majeures 
ou  nettoyer  la  cale  en  temps  d’épidémie,  est  une  opération  aussi  insa- 
lubre, si  lé  bâtiment  est  armé  depuis  plusieurs  années,  que  le  curage 
d’un  égout  ou  le  défrichement  d’un  sol  marécageux. 

Nous  verrons  plus  tard,  à propos  de  l’infection,  que  cette  mise  â 
découvert  du  marais  nautique  n’est  Jamais  inotfensive,  et  que  les  hom- 
mes employés  à cette  besogne  courent  des  dangers  on  ne  peut  plus 
sérieux.  On  ne  saurait  donc  trop  s’attacher  à amoindrir  ceux-ci  par  une 
bonne  hygiène,  une  alimentation  choisie,  l’alternance  réitérée  du  repos 
et  du  travail,  et  l’administration  quotidienne  du  vin  de  quinquina  ou  de 
sulfate  de  quinine  à doses  prophylactiques. 

II.  Peintres  et  badtyeonneHrs.  — J'ai  déjà  parlé  des  accidents  que  peut 
provoquer  le  renouvellement  de  la  peinture  en  cours  de  navigation. 
.M.  Villetle  a cité  le  fait  d’un  matelot  du  vapeur  le  Grand-Dassam  qui, 
employé  à peindre  le  navire  avec  une  peinture  blanche  que  l’on  croyait 
à base  de  zinc,  fut  pris  de  coliques  de  plomb.  L’analyse  démontra  que 
c'était  une  peinture  à lacénise. 

Quant  aux  badigeonneurs,  rien  à signaler  si  ce  n’est  des  ophthalmies 
dues  à la  projection  accidentelle  de  chaux  dans  les  yeux.  J’ai  relaté 
plus  haut  la  possibilité  de  cet  accident,  assez  peu  grave  du  reste,  et 
indiqué  le  moyen  de  le  prévenir. 

AllTlCLE  111. 

PROFESSIONS  A TEMPÉRATURE  ÉLEVÉE. 

Le  troisième  groupe  que  nous  avons  établi  entre  les  professions  com- 
prend celles  qui  exposent  habituellement  à l’action  d’une  chaleur  arti- 
Ocielle  élevée.  Le  coq,  les  cuisiniers,  les  boulangers,  les  chaulfeurs,  les 
soutiers,  les  mécaniciens  y rentrent  naturellement. 

a généralisation  de  l’emploi  de  la  vapeur  comme  moteur  maritime 
a inlio  uit  à bord  des  professions  toutes  nouvelles  dont  l’hygiène  pré- 
sente  un  très-haut  degré  d’intérêt,  et  qui,  par  leur  nature,  se  placent 
r e emenl  eu  dehors  de  toutes  les  autres.  Nous  allons  nous  en  occuper 
avec  tout  le  som  que  comporte  cet  intéressant  sujet  d’hygiène. 

isons  auparaAant  quelques  mots  des  professions  maritimes  qui 
exposent,  comme  celle  de  chaulfeur,  à l’action  prolongée  des  feux. 
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§ 1 . — Professions  diverses. 

1®  Coq.  — Le  coq  (de  coquere,  cuire)  esl  le  cuisinier  de  l’équipage, 
qui  se  venge  volontiers  sur  lui  de  la  monotonie  de  la  ration  ; sa  malpro- 
preté habituelle  (1)  justifie  assez  bien  les  lazzis  qu’on  lui  adresse  et 
dont  au  reste  il  se  préoccupe  médiocrement.  C’est  un  surnuméraire 
souvent  âgé,  presque  toujours  étranger  au  métier  de  la  mer,  et  qui 
apporte  à bord  une  constitution  viciée  par  la  misère  ou  par  les  excès. 
L’action  combinée  d’une  vie  sédentaire,  d’une  chaleur  ardente  (2)  et 
d’une  incurie  personnelle  contre  laquelle  la  discipline  ne  prévaut  pas, 
donne  à sa  physionomie  un  cachet  chétif  et  anémique  qui  le  fait  re- 
connaître aisément. 

Le  coq  est  une  proie  promise  par  avance  aux  ravages  de  la  colique 
sèche  et  de  l’infection  palustre.  Nous  avons  eu  à soigner  à bord  de 
VEldorado,  chez  un  coq,  une  maladie  parfaitement  semblable  à celle 
que  Parent-Duchâtelet  a décrite  comme  propre  aux  débardeurs,  sous 
la  nom  de  grenouille.  L’épiderme  de  la  paume  des  mains  avait  acquis 
une  énorme  épaisseur,  et  des  crevasses  profondes,  rouges  et  doulou- 
reuses, le  sillonnaient  dans  tous  les  sens  ; la  flexion  des  doigts  était  de- 
venue à peu  près  impossible,  et  plusieurs  fois  cet  homme  dut  aban- 
donner son  travail.  Nous  attribuons  d’autant  plus  volontiers  cette  sorte 
de  psoriasis  à l’immersion  répétée  dans  l’eau  très-chaude,  que  la  main 
gauche  n’en  présentait  aucune  trace. 

2®  Cuisiniers,  boulangers,  forgerons.  — Les  cuisiniej's  portent,  comme 
le  coq,  l’empreinte  de  cette  anémie,  qui  est  l’apanage  des  hommes 
soumis  habituellement  à une  chaleur  considérable  ; mais  cette  in- 
fluence semblerait  devoir  être  en  partie  contre-balancée  chez  eux 
par  la  nourriture  succulente  que  leur  offrent  les  reliefs  des  tables,  et 
par  les  courses  qu’ils  font  à terre,  à la  recherche  des  approvisionne- 
ments. Cependant,  soit  par  le  fait  de  la  séquestration  dans  les  batteries 
ou  le  faux  pont,  soit  par  le  fait  de  la  chaleur,  soit  par  le  fait  de  l’inas- 
suétude  nautique  de  ces  agents,  leur  profession  est  horriblement  in- 
salubre. Nous  avons  pu  constater  sur  la  côte  ouest  d’Afrique  que  la 
plupart  des  navires  étaient  démunis  en  môme  temps  de  leurs  deux  ou 
trois  cuisiniers;  ils  avaient  succombé,  ou  il  avait  fallu  les  renvoyer  en 
France.  11  serait  indispensable  que  le  chirurgien-major  visitât  ces  sur- 
numéraires avant  leur  embarquement,  et  qu’il  fît  écarter  rigoureuse- 


(1)  Rouppe  lui  appliquait  l’épithète  de  impurissimus  dont  il  ne  paraît  pas  tenir  à se 
débarrasser.  Bernardin  de  Saint-Pierre  n’en  parle  pas  non  plus  avec  une  grande  con- 
sidération : « Le  dernier  homme  du  vaisseau,  dit-il,  est  le  coq.  • (Bernardin  de  Saint- 
Pierre,  OEuv.  conifj/.,  Voyage  à Vile  de  France,  Paris,  MGGCXXXIII,  t.  1,  p.  26.) 

(2)  M.  Bigot,  chirurgien-major  de  la  frégate  la  Persévérante,  a vu  mourir  le  coq  de 
son  navire  des  suites  d’une  apoplexie  qu'il  attribuait  à la  température  de  40  degrés 
environ  à laquelle  ses  travaux  de  cuisine  le  soumettaient.’ 
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ment  tous  ceux  qui  ne  lui  paraîtraient  pas  susceptibles  de  résister  aux 
fatigues  de  la  navigation  et  de  leur  métier. 

3*  Le  boulanger  est  dans  les  mêmes  conditions  d’hyg'ène  que  le  coq, 
avec  cette  différence  que  le  pétrissage  et  l’enfournage  lui  imposent  une 
besogne  bien  plus  rude,  et  que  l’exiguïté  de  l’emplacement  qu’occupe 
le  four  l’expose  sans  défense  au  rayonnement  des  feux.  Sur  quelques 
anciens  navires  (les  frégates  à vapeur  en  particulier),  le  four  était  placé 
latéralement  dans  une  chambre  des  roues,  et  le  boulanger  se  trouvait 
dans  l’alternative  ou  de  se  brûler  en  restant  dans  celte  cabine,  ou  de 
s’exposer  à des  répercussions  fâcheuses  en  se  tenant  au  dehors  (1).  Nous 
n’avons  pas  parlé  de  la  pulvérulence  de  l’atmosphère  confinée  au  sein 
de  laquelle  il  travaille,  c’est  là  encore  une  condition  d’hygiène  bien  dé- 
favorable à ajouter  aux  autres. 

4®  Quant  au  forgeron,  rien  de  spécial  ; il  travaille  en  plein  air,  a de 
longues  heures  de  repos,  et  il  échappe  à l’anémie  qui  est  l’attribut  des 
autres  professions  de  ce  genre. 

§ 2.  — Personnel  de  la  machine. 

Les  mécaniciens  et  les  chauffeurs  constituent  à bord  une  catégorie 
professionnelle  toute  spéciale;  leur  hygiène  ne  différerait  en  rien  de  celle 
des  ouvriers  employés  (i2)  à terre  dans  des  usines  à haute  température 
sans  les  circonstances  particulières  dans  les<jiielles  se  trouvent  les  ma- 
chines des  bateaux  à vapeur. 

Nous  pouvons  tout  d’abord  établir  ce  fait,  que  nulle  profession  ma- 
ritime n’est  plus  insalubre  que  celle-ci.  C’est  là  le  sentiment  le  plus  ré- 
pandu parmi  les  médecins  de  la  marine,  et  leurs  rapports  de  fin  de 
campagne  signalent  presque  toujours  le  grand  nombre  de  malades 
qui  leur  est  fourni  par  les  mécaniciens  et  les  chauffeurs.  Ange  Duval, 
qui  a étudié  avec  un  soin  particulier,  en  1837,  à bord  du  Cerbère,  la 
condition  des  chauffeurs  et  des  mécaniciens,  a noté  l’anémie,  les  inflam- 
mations aiguès  dues  à des  répercussions  sudorales,  et  la  phthisie  pul- 
monaire, comme  des  conséquences  de  leur  pénible  métier  (3).  L’épidé- 
miede  fièvre  jaune  observée  en  1832,  dans  la  station  des  Antilles,  par 
M.  Baral,  a fait  ressortir  la  prédilection  du  typhus  amaril  pour  la  pro- 
fession de  chauffeur  (4).  A bord  de  V Archimède,  M.  Gestin,  aujourd’hui 


• I*  navires  à roues  qui  existent  encore  dans  la  marine  du  commerce  ont, 

^“**ine  et  quelquefois  leur  four  dans  les  chambres  des  roues. 

. nullement  que  les  chauffeurs  des  navires  soient  dans  ces  conditions 

a\ora  es  Rne^  M.  Oulmont,  Devillier,  Bisson,  de  Pietra-Santa,  etc.,  ont  décrites  pour 
les  chauffeurs  des  chemins  de  fer.  D'ailleurs  entre  eux  et  les  chauffeurs  de  navires, 
tout  est  different  : le  milieu,  le  genre  de  vie  ; il  n’y  a de  commun  que  le  nom. 

(.3)  Ange  U«yal,  Rapport  sur  la  campagne  du  Cerbère,  côte-nord  d’Afrique,  1837. 
(Gollection  de  Brest.)  ' ^ ’ 

Barat,  Rapport  sur  lu  station  des  Antilles,  1852.  (Collection  de  Brest.) 
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^ médecin  en  chef  de  la  marine,  fil  également  la  remarque  que  pas  un  des 
chauffeurs  n’éprouva  moins  de  deux  rechutes  de  colique  sèche  (t). 
Nous  avons  vu  aussi  cette  affection,  sur  la  côte  ouest  d’Afrique,  attaquer 
en  plus  grande  proportion  les  chauffeurs  que  les  autres  hommes  de  l'é- 
quipage: ce  fait  a été  observé  à bord  de  V Espadon  et  de  V Australie  ; si' 
la  ftégate  à vapeur  l'Eldorado  a fourni  une  exception  sous  ce  rapport, 
cela  tenait  à ce  que  ce  navire  naviguait  très-fréquemment  à la  voile,  et 
n’avait  que  dix  fourneaux  d’allumés  quand  il  était  sous  vapeur,  d’où  il 
résultait  que  les  chauffeurs  se  reposaient  fréquemment  et  n’étaient  ja- 
mais d’ailleurs  soumis  à une  température  très-élevée  (2).  Le  rapport  de 
notre  prédécesseur,  feu  le  professeur  Raoul,  a mis  également  hors  de 
doute  ce  fait  de  la  fréquence  de  la  colique  sèche  chez  les  gens  que  leur 
profession  rapproche  des  feux,  et  principalement  chez  les  chauffeurs  (3). 
Quant  au  privilège  que  sir  John  Davy  attribue  aux  mécaniciens  d’être 
moins  sujets  aux  fièvres  intermittentes,  à cause  de  la  décomposition  de 
la  malaria  sous  une  température  de  40  h 30®  , nous  avouons  que 
nous  n’y  croyons  guère,  et  nous  ne  voyons  aucune  compensation  hygié- 
nique à la  température  insupportable  à laquelle  ils  sont  soumis  pendant 
les  navigations  tropicales. 

Cherchons  à expliquer  l’insalubrité  de  la  profession  des  chauffeurs 
par  l’analyse  des  conditions  dans  lesquelles  ils  vivent. 

Il  est  difficile  de  préciser  la  chaleur  maximum  à laquelle  sont  soumis 
les  chauffeurs  de  nos  bateaux  h vapeur.  Dans  les  soutes  rapprochées  de 
la  machine  et  après  plusieurs  jours  de  chauffe,  la  température  atteint 
aisément  de  43  à 30°;  devant  les  feux,  et  surtout  devant  les  fourneaux 
arrière,  dont  les  chauffeurs  sont  Irès-rapprochés  à cause  de  l’exiguïté 
de  la  chambre  de  chauffe  de  certains  navires,  la  chaleur  dépasse  de 
beaucoup  celle  limite.  Dans  les  essais  de  la  batterie  flollante  la  Ton- 
nante (1833),  le  thermomètre  de  la  machine  accusa  70".  C’est  là,  nous  le 
savons,  une  température  exceptionnelle  sous  nos  climats,  mais  qui  doit 
fréquemment  se  reproduire  au  Sénégal  ; on  peut  admettre  que,  sur  le 
plancher  des  feux,  la  température  oscille  très-habituellement  entre  40° 
et  50°.  John  Davy  a trouvé,  sur  le  steamer  qui  le  portait  de  Southamp- 
ton  à la  Barbade  40°,  lorsque  les  fourneaux  étaient  fermés,  et  44°,  45 
quand  ils  étaient  ouverts  (4).  « Du  reste,  disions-nous  en  1836,  nous  ne 


(1)  Communication  verbale  de  M.  Gestin,  2'  chirurgien  de  Y Archimi'de.  (Madagas- 
car 1813-47.) 

(2)  L' Eldorado,  comme  d’ailleurs  tous  les  vapeurs  qui  naviguaient  sur  la  côte  ouest 
d’Afrique,  avait  des  chauffeurs  noirs,  ou  laptots,  qui  fournissaient  aux  gens  de  la 
machine  un  allégement  très-opportun.  Cette  mesure  est  imposée  également  à tous  les 
navires  anglais  qui  viennent  dans  ces  parages  et  qui  doivent  s’y  munir  de  chauffeurs. 

(3)  M.  Villette  s’est  surtout  servi,  pour  défendre  l’identité  étiologique  de  la  colique 
sèche  et  de  la  colique  de  plomb,  de  ce  fait  que  les  mécaniciens  et  les  chauffeurs  sont 
plus  sujets  à la  colique  sèche  que  les  cambusiers,  soutiers  et  magasiniers,  bien  que 
ceux-ci  soient  plus  rapprochés  des  émanations  de  la  cale.  (Villette,  Mém.  dt.) 

(4)  Il  arrive  quelquefois  dans  la  mer  Rouge  que  la  température  de  la  machine. 
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possédons  sur  ce  point  que  des  données  incomplètes,  il  y a là  place  pour 
un  beau  travail  : l’élude  de  la  température  absolue  de  la  machine,  de 
sa  température  relative,  suivant  la  chaleur  extérieure,  suivant  le  nom- 
bre de  feux  allumés,  suivant  la  durée  de  la  chauffe,  conduirait  sans 
aucun  doute  à des  données  hygiéniques  du  plus  haut  intérêt;  nous  ap- 
pelons les  recherches  des  médecins  navigants  sur  ce  sujet.  » M.  Bourel- 
Uoncière  a répondu  à cet  appel,  et  il  a étudié  avec  le  plus  grand  soin  la 
thermométrie  des  deux  compartiments,  chambre  de  chaulfe  et  chambre 
des  mouvements,  à bord  des  cuirtmés,  mais  ce  travail  est  encore  à faire 
pour  lés  autres  types  de  navires.  Nous  n’insistons  pas  sur  cette  question 
(jui  trouvera  mieux  sa  place  dans  l’élude  relative  à la  thermométrie 
nautique. 

On  le  voit,  il  y a là  déjà  une  condition  anti-hygiénique  que  les  autres 
professions  ne  rencontrent  pas  au  môme  degré.  Villermé  (I)  dit  que 
dans  les  ateliers  du  parage  à la  mécanique,  une  température  habituelle 
de  34*  à 40“  rend  les  ouvriers  pâles,  chétifs,  et  les  force  à renoncer 
promptement  à leurs  travaux.  L’atmosphère  d’une  chambre  de  machine 
est  bien  autrement  suflocanle.  Davy  {'2),  dans  le  travail  précieux  que 
nous  avons  eu  occasion  de  citer  déjà  plusieurs  fois,  a relaté  des  expé- 
riences on  ne  peut  plus  intéressantes  sur  les  effets  physiologiques  que 
produit  chez  les  chaulfeurs  la  température  de  la  machine. 

Elles  lui  ont  permis  de  constater  que  la  température  organique,  le 
pouls  et  la  respiration  s’élevaient  d’une  manière  sensible.  Ainsi,  dans 
l’une  des  observations,  la  température  extérieure  marquant  :20*,7,  le 
pouls  battait  à 00,  la  respiration  élaità  l."),  la  chaleurorganique  à 37*, 17. 
.Au  bout  d’un  quart  d’heure  de  séjour  clans  une  soute  à charbon  ayant 
une  température  de  43“,HÎ),  il  constata  les  changements  suivants:  pouls 
à 83;  respiration  à 16;  température  de  la  langue  à 37», .’>().  Au  bout  de 
minutes:  pouls  à 10:2;  respiration  à 18;  température  de  la  langue 
à 37», 89.  Dans  une  autre  expérience,  le  pouls  atteignit  142,  et  la  chaleur 
organique  40», 05.  Dans  toutes,  le  corps  ruisselait  de  sueurs  profuses  qui 
semblaient  diminuer  la  gône  causée  par  le  séjour  dans  une  atmosphère 
aussi  chaude. 

Le  malaise  qu  éprouvent  les  chautt'eurs  quand  ils  restent  longtemps 
devant  les  feux  tient-il  en  partie  à ce  que  l'exhalation  de  l’acide  carbo- 
nique par  les  poumons  se  ralentit  à mesure  que  la  température  s’élève, 
comme  1 ont  prouvé  des  recherches  récentes,  d'où  une  sorte  d’asphyxie 
lente  à laquelle  concourt  également  la  raréfaction  de  l’air  par  la  chaleur  ? 
Celle  explication  ne  nous  semble  pas  improbable. 


défaut  d’aération  est  telle  que,  le  service  en  est  à peu  près  im- 
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L’élévation  de  la  température  n’est  que  l’un  des  dangers  qui  mena- 
cent la  santé  du  chauffeur  ; il  a bien  plus  à redouter  encore  ces  variations 
brusques  de  température,  ces  abaissements  subits  de  13,  20  degrés,  et 
quelquefois  plus,  auxquels  il  s’expose  à chaque  instant,  soit  pour  cher- 
cher un  répit  à son  malaise,  soit  pour  passer  de  l’avant  à l’arrière  de  la 
machine.  Combien  de  fois  n’avons-nous  pas  vu  des  soutiers,  nus  jus- 
qu’à la  ceinture  et  le  corps  ruisselant  de  sueur,  venir  respirer  par  les 
trous  d’homme  l’air  frais  qui  leur  arrivait  du  pont;  les  chauffeurs  se 
mettre  la  tête  à l’ouverture  des  manches  pour  avoir  un  peu  de  fraîcheur, 
et  des  mécaniciens  de  garde  passer  sans  précaution  de  la  machine  sur 
le  pont  pour  aller  rendre  compte  à l’officier  de  quart  des  circonstances 
de  leur  service  ? Le  retour  presque  immédiat  dans  une  température  qui 
ramène  la  transpiration  peut  seul  rendre  compte  de  l’innocuité  assez  ha- 
bituelle de  ces  imprudences  (1). 

M.  Leconiat  a signalé  le  développement  d’accidents  typhiques  chez 
les  chauffeurs  des  navires  qui  sont  surmenés  par  le  travail  et  qui  subis- 
sent l’action  d’une  température  Irès-élevée.  Des  troubles  vertigineux, 
de  la  faiblesse  caractérisent  le  premier  degré  de  ces  accidents;  bientôt 
se  développe  une  hébétude  qui  atteint  plus  tard  la  limite  de  la  stupeur, 
des  symptômes  convulsifs  ou  comateux  avec  cachet  typhique  de  la  phy- 
sionomie, et  la  mort  peut  survenir  au  bout  de  quelques  heures  ou  de 
quelques  jours  (2). 

11  y a quelques  années  on  a décrit  en  Angleterre  une  forme  de 
phthisie  particulière  aux  charbonniers  (3),  et  dans  laquelle  le  dépôt  de 
charbon  pulvérulent  au  sein  du  parenchyme  pulmonaire  a paru  le  point 
de  départ  de  la  suppuration  de  celui-ci.  Nous  ne  savons  pas  que  rien 
d’analogue  ait  jusqu’ici  été  observé  parmi  les  chauffeurs  et  les  mécani- 
ciens. Encore  un  point  qui  appelle  des  recherches.  Je  dois  dire  au  reste 
que  l’usage  des  briquettes  ou  agglomérés  élude  en  partie  aujourd’hui 
la  possibilité  d’accidents  de  ce  genre. 

Nous  ne  nous  étendrons  pas  longuement  sur  les  moyens  d’assainir  la 
profession  de  chauffeur,  nous  les  indiquerons  de  préférence  à propos 
de  la  ventilation,  des  vêtements  et  de  la  bromalologie  ; mais  disons  dès 

(1)  M.  Barthélemy  fait  ressortir  l’analogie  qui  existe,  au  point  de  vue  des  attributs 
organiques,  entre  l'homme  do  la  machine  et  le  calicr:  tous  les  deux  sont  pâles,  bouffis, 
étiolés,  sans  résistance  vitale,  et  les  moindres  blessures  prennent  chez  eux  ces  allures 
de  chronicité  qui  sont  un  indice  de  vitalité  languissante.  (Barthélemy,  loc.  cil.) 

(2)  Leconiat,  L'/fets  de  l'excès  de  fatigue  chez  les  chauffeurs.  {Arch.  méd.  nav.,  t.  X, 
p.  353.) 

(3)  C’est  ce  que  les  médecins  anglais  ont  appelé  la  phthisie  des  charbonniers  {coal- 
miners  phthisis).  Alison,  Marshall,  Gregory,  Graham,  Stratton,  Christison,  etc.,  ont 
publié  des  recherches  intéressantes  sur  cette  forme  particulière  de  phthisie  de  cause 
externe.  (Voy.  Walshe,  Traité  clinique  des  malad.  de  la  poitrine.  Trad.  Fonssagrives. 
Paris,  MDCCCLX,  p.  2G4.)  En  France,  Genest  (Rech.  sur  un  état  patholog.  partie,  aux 
charbonniers,  Gaz.  méd.,  Paris,  1835)  et  Nat.  Guillot  {Rech.  anal,  et  patholog.  sur  les 
amas  de  charbon  produits  pendant  la  vie  dans  les  organes  respirai,  de  l’homme,  Paris, 
1845,  in-8)  se  sont  surtout  occupés  de  cette  question. 


PROFESSIONS  ET  SERVICES. 


189 


à présent,  que  l’afflux  d'air  frais  chassé  par  un  ventilateur  dans  la  cham- 
bre de  la  machine  en  rendrait  la  température  supportable  ; qu’une  dis- 
tribution supplémentaire  de  café  alcoolisé  réparerait  mieux  les  forces 
du  chauffeur  que  la  rption  surabondante  de  pain  qui  lui  est  allouée(l);  et 
enfin  que,  suivant  le  vœu  émis  d’une  manière  générale  par  Pingeron, 
pour  tous  les  hommes  de  quart  la  nuit,  et  d’une  manière  spéciale  par 
M.  de  Méricourl  pour  les  mécaniciens  que  leur  service  appelle  sur  le 
pont,  des  capotes  analogues  à celles  des  factionnaires,  et  suspendues 
dans  la  machine  pour  servirait  besoin,  préviendraient  efficacement  des 
refroidissements  dangereux. 

M.  Barthélemy  a signalé  la  fréquence  du  phlegmon  de  l’oreille  et  de 

I l’ombilic  chez  les  ouvriers  chaulfeurs;  il  attribue  le  premier  à l’abon- 
dance des  sueurs,  à la  malpropreté,  et  le  second  aux  mômes  causes,  aggra- 
t vées  par  l’action  irritante  de  la  poussière  de  charbon  accumulée  dans  la 
f fossette  ombilicale. 

; Le  môme  observateur  a indiqué  dans  son  excellent  travail  (2)  toutes 
les  conditions  agressives  que  rencontre  la  vue  des  gens  de  la  machine 
exposés  à une  radiation  calorifi(|ue  énorme,  passant  par  des  transitions 
; hrusfpies  de  luminosité  au  moment  où  on  ouvre,  où  on  ferme  les  regards, 

- rencontrant  les  mômes  conditions  quand  ils  passent,  la  nuit,  de  la  clarté 

éblouissante  de  la  chambre  de  chauffe  à l’obscurité  du  pont,  etc.  Com- 
ment s’étonner  dès  lors  que  les  maladies  diverses  de  la  conjonctive,  de 
la  cornée,  de  l’iris,  de  la  choroïde,  de  tous  les  tissus  en  un  mol  et  de 
tous  les  milieux  de  l’œil  ne  soient  pas  d’une  fréquence  particulière 
dans  cette  catégorie  professionnelle?  On  a vu  de  plus  des  paralysies  de 
la  troisième  paire  succéder  brusquement  à la  radiation  calorifique  subie 
par  la  figure  au  moment  de  l’ouverture  des  fourneaux,  et  le  même 
accident  se  produire  au  moment  où  une  colonne  d’air  froid  venait 
frapper  la  joue  inondée  de  sueur. 

M.  Barthélemy  a pensé  que  la  couche  noire  de  charbon  qui  entoure 
les  }eux  des  chaulleurs,  absorbant  les  rayons  qui  arrivent  de  côté, 
peut  garantir  1 œil  dans  une  certaine  mesure,  et  il  recommande 
d augmenter  cet  abri  protecteur,  dont  l’efficacité,  je  dois  le  dire,  me 
semble  assez  douteuse. 

On  peut  regarder  aussi  la  grande  quantité  d’eau  que  boivent  les 
chauffeurs  comme  préjudiciable  à leur  santé,  et  cela,  d’autant  plus 
qu  1 s peuvent  ingurgiter  ce  liquide  à grands  coups.  Bien  ne  serait  plus 
facile  que  d’adapter  un  siphon  à trois  ou  quatre  barils  de  galère  et  d’en 
faire  ainsi  des  charniers  portatifs  pour  le  service  de  la  machine. 


'■^‘g'ements  allouent  aux  chaiifTeurs  une  boisson  désaltérante 
drait  tout  aussi  bien'irbuK  d’eau-de-vie.  Une  eau  vineuse  au  dixième  attein- 

nature  et  les  causes  des  lésions  trnumatiqae'i  à bord 
nts  e yutrre  suuant  les  professions.  (Arch.  demid.  nav,,  1SC5,  t.  111,  p.  5.) 
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Au  Sénégal  on  embarque  comme  chauireurs  des  Laptots  et  des 
Kroomen;  dans  les  mers  de  l’Inde,  les  navires  prennent  des  Malgaches; 
en  Cochinchine  on  embarque  aussi  des  chaufleurs  annamites.  C’est  là 
une  ressource  bornée,  puisqu’elle  ne  s’applique  qu’aux  navires  en 
station,  mais  qui  doit  être  utilisée. 

M.  Barthélemy  a étudié,  au  point  de  vue  statistique,  les  accidents 
auxquels  les  gens  de  la  machine  sont  en  butte  sur  les  bateaux  à vapeur, 
et  il  est  arrivé,  en  comparant  ces  chiffres  à ceux  qui  représentent  les 
accidents  plus  ou  moins  graves  qui  surviennent  dans  tes  ateliers  qui» 
emploient  des  moteurs  à vapeur,  à constater  que  la  proportion  des 
accidents  serait  beaucoup  plus  considérable  à bord  des  navires.  Ce 
résultat  lui  paraît  en  désaccord  avec  les  conditions  comparatives 
des  deux  séries  de  travailleurs.  Cet  observateur  distingué  attribue,  du 
reste,  des  différences  de  danger  aux  diverses  machines.  « Tandis,  dit-il, 
que  les  frégates  et  les  avisos  à aubes  dont  les  machines  à balanciers 
simples,  vastes,  éclairées,  ne  donnant  ({ue  18  à 20  tours  à,  la  minute,  ne 
sont  que  rarement  le  théâtre  de  fâcheux  accidents,  les  navires  à bielle 
renversée  en  donnent  de  100  à 120;  les  vaisseaux  et  frégates  à hélice, 
avec  leurs  puissantes  machines  reléguées  dans  la  cale,  qu’elles  soient  à 
mouvement  direct  (100  à 150  tours)  ou  à transmission,  n’en  donnant 
que  18  â 20,  mais  exigeant  une  complication  de  roues  d’engrenage 
pour  multiplier  la  vitesse  de  rotation  de  l’arbre  de  l’hélice,  sont  fertiles 
en  cas  chirurgicaux  (I). 

Je  ne  dois  pas  omettre  de  parler  des  accidents  terribles  auxquels  le 
personnel  de  la  machine  peut  être  en  butte  par  le  fait  de  l’explosion  des 
générateurs  de  vapeur.  Les  brûlures  extérieures  ne  constituent  ici, 
comme  MM.  Moras  et  Lalluyaiix  d’Ormay  l’ont  observé  dans  les  acci- 
dents calamiteux  du  Comte  d'Eu  et  du  Roland,  que  la  partie  la  moins 
grave  des  lésions;  ce  sont  surtout  les  brûlures  de  la  muqueuse  respira- 
toire, laquelle,  dans  certains  cas,  est  profondément  désorganisée,  dont 
on  a à redouter  les  effets  (2). 

Il  y a,  on  le  voit,  dans  les  conditions  où  vivent  ces  diverses  catégories 
professionnelles  à bord  d’un  navire,  des  différences  qui  leur  créent  une 
hygiène  et  une  pathologie  et,  j’ajouterai  aussi,  une  chirurgie  spéciales. 
M.  Barthélemy  a démontré,  en  effet,  dans  son  travail  intéressant, 
que  les  lésions  traumatiques  différentes  qui  se  produisent  à bord  d’un 


(1)  Barthélemy,  loc.  cil.,  p.  SiS. 

(2)  Voy.  Juvénal,  Quelques  considérations  sur  les  hrulûres  de  la  muqueuse  respiratoire . 
Thèse  de  Montpellier. Paris,  1863. — Saurel,  Chirurgie  navale,  Paris,  1861,  p.  157.  -Lal- 
luyeaux  d’Ormay,  Note  sur  les  brûlures  produites  par  Vexplosion  de  la  chaudière  du 
Roland,  le  24  septembre  1858.  {Gaz.  méd.  de  Paris,  3'  série,  1859,  t.  .\IV,  p.  26l)  — 
M.  Ollivier  a observé  également  chez  les  victimes  de  l’incendie  du  bagne  flottant  le 
Santi-Petri,  en  1862,  la  gravité  de  ces  lésions  de  la  muqueuse  respiratoire.  {Arch. 
de  méd.  nau.,  1864, t.  I,  p.321.) 
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navire  n’ont  ni  le  môme  siège  ni  la  môme  fréquence  chez  les  gabiers 
et  les  hommes  du  pont,  ce  qu’explique  suffisamment  la  diversité  des 
travaux  auxquels  ils  se  livrent.  Les  canonniers  surtout,  à raison  des 
exercices  auxquels  les  soumet  leur  spécialité  professionnelle,  sont 
singulièrement  plus  exposés  au  traumatisme  que  les  matelots  appar- 
tenant à l’ensemble  des  autres  catégories.  Ce  chirurgien  distingué  a en 
elfet  trouvé  que  les  canonniers  présentaient  une  proportion  de  con- 
tusions et  de  plaies  conluses  représentée  par  48  p.  100  et  que  pour  les 
autres  marins  ce  chiffre  était  de  3:2  p.  100  seulement  (1).  Il  n’est  pas 
nécessaire  d’insister  sur  ces  particularités  dont  la  diversité  des  travaux 
et  des  exercices  rend  suffisamment  compte. 
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Travaux  nautiques. 


Les  travaux  accidentels  ont  pour  but  tantôt  la  visite  et  le  nettoyage 
de  la  carène  ou  la  propreté  intérieure,  tantôt  le  ravitaillement  et  le 
chargement. 

Les  premiers  tirent  surtout  leurs  dangers  de  leur  nature  particulière  ; 
les  seconds  des  influences  climatériques  auxquelles  ils  soumettent  les 
matelots. 


§»' 


Itatiers. 


Les  ratiers  chargés  de  fourbir  les  feuilles  émergées  du  doublage  et 
de  peindre  les  bordagesde  la  carène  accomplissent  leur  besogne  sur  un 
radeau.  C’est  un  travail  fatigant  qui  oblige  les  hommes  à avoir  cons- 
tamment les  pieds  dans  l’eau  et  qui  les  expose,  pour  peu  qu’il  se  pro- 
longe un  peu  avant  dans  la  matinée,  à des  insolations  contre  lesquelles 
rien  ne  les  préserve.  Nous  avons  entendu  plusieurs  fois  des  hommes  af- 
lectés  à ce  service  se  plaindre  de  ce  qu’il  avait  de  pénible  et  demander 
instamment  à ôlre  remplacés.  La  précaution,  dans  les  pays  chauds,  de 
ne  faire  travailler  les  ratiers  que  du  côté  de  l’ombre  est  d’ailleurs  indis- 
pensable. Si  des  travaux  d’urgence  obligeaient  à ne  pas  l’observer,  il 
au  rait  vei  1er  à ce  que  les  hommes  eussent  leurs  chapeaux  de  paille 
au  heu  de  eur  bonnet  de  travail.  Serait-ce  une  précaution  de  luxe  que 
eman  er,  dans  ces  cas,  que  le  radeau  fût  muni  à ses  quatre  angles 
de  mortaises  pouvant  recevoir  des  chandeliers  amovibles  qui  serviraient, 
le  cas  échéant,  à l’établissement  d’une  lente? 

(1)  Barthélemy,  loc.  cit.,  p.  Jie. 
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§ 2.  — Plongeurs. 

La  nécessité  de  visiter  la  carène  des  navires  ou  de  relever  du  fond  des 
objets  divers  : ancres,  canons,  débris  d’épaves,  etc.,  oblige  certains 
hommes,  choisis  à raison  d’une  aptitude  spéciale,  à plonger  pendant  un 
temps  variable  et  à courir  par  conséquent  les  risques  d’une  suppresion 
temporaire  de  la  respiration  (là  où  on  ne  dispose  pas  d’appareils  spéciaux) 
et  les  effets  d’une  compression  et  d’une  décompression  aériennes.  Le 
travail  des  plongeurs  doit  être  envisagé  dans  ces  deux  conditions  si 
différentes. 


1“  L’action  de  plonger,  sans  appareil,  est  précisément  l’inverse  de  na- 
ger, puisque,  pour  l’accomplir,  il  faut  imprimer  au  corps  une  impulsion 
descensionnelle  et  faire  qu’il  présente  aussi  peu  de  volume  que  possible  ; 
elle  exige  une  éducation  préalable  et  une  aptitude  spéciale  à suspendre 
sa  respiration  pendant  un  certain  temps. 

On  a singulièrement  exagéré  la  durée  possible  du  séjour  d’un  plon- 
geur sous  l’eau.  Am.  Lefèvre,  ancien  directeur  du  service  de  santé  delà 
marine  à Brest,  a fait  justice  de  toutes  les  fables  dont  les  auteurs  four- 
millent en  ce  point,  et,  par  des  expériences  précises  faites  à Navarin  sur 
les  plongeurs  grecs  dont  l’habileté  est  extrême,  il  a fixé  à deux  minutes 
le  temps  maximum  du  séjour  possible  sous  l’eau  à une  profondeur  de 
100  pieds  environ.. Ses  observations  ne  lui  ont  môme  fourni  qu’une 
moyenne  de  76  secondes.  « Lorsque  ces  travailleurs  sortent  de  l’eau, 
dit  ce  savant,  ils  ont  presque  toujours  la  face  injectée.  Souvent  ils 
sont  pris  d’hémorrhagies  nasales  très-abondantes  ; dans  quelques  cas, 
on  les  a vus  rendre  du  sang  par  les  yeux  et  par  les  oreilles...  Ils  peuvent 
impunément  répéter  cet  exercice  trois  ou  quatre  fois  dans  une  heure. 
Malgré  mes  questions,  je  n’ai  pu  savoir  d’eux  si,  dans  un  âge  avancé, 
ils  étaient,  plus  souvent  que  d’autres  hommes,  atteints  de  lésions  orga- 
niques de  l’appareil  respiratoire,  ainsi  que  peuvent  le  faire  présumer  des 
suspensions  aussi  répétées  de  l'acte  respiratoire,  et  par  suite  la  stase  du 
sang  dans  le  système  afférent  du  poumon  (1).  » 

Les  matelots  forts,  vigoureux,  à poitrine  bien  développée,  chez  les- 
quels la  respiration  se  fait  bien,  qui  n’ont  aucune  trace  d’affection  du 
cœur,  sont  ceux  qu’il  faut  choisir  de  préférence,  et  le  médecin  doit 
veiller  : d’une  part,  à ce  qu’ils  ne  plongent  qu’à  un  moment  éloigné  du 
dernier  repas;  d’autre  part,  à ce  qu’une  distribution  supplémentaire  de 
spiritueux  vienne  ranimer  la  circulation  quelquefois  engourdie  lorsque 
la  saison  est  rigoureuse. 

(I)  Am.  Lnfèvre,  Observations  sur  les  plongeurs,  à la  suite  du  mémoire  sur  VAslhme. 
Paris,  1835,  p.  TO.  M.  Leroy  de  Méricourt  a repris  récemment  cette  étude  dans  un  mé- 
moire spécial  {Considérations  sur  C hygiène  des  pécheurs  d’éponges.  Aim.  d’hyg.  pub., 
18C9,  t.  .\XX1,  p.  274.),  et  a insisté  sur  les  conditions  de  recrutement  et  d’hygiène 
qui  doivent  être  recherchées  pour  ces  travaux  dangereux. 
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II*  Depuis  bien  longtemps  on  s’esl  efToroé  de  réaliser  à l’aide  d’appa- 
reils ingénieux  le  problème  de  séjourner  impunément  sous  l’eau  pen- 
daniun  temps  assez  long,  et  avec  assez  de  1 berlé  d’allures  pour  pouvoir 
s’y  livrer  à des  travaux  divers.  On  peut  dire  aujoiird’hni  que  le  génie 
humain  a [ ris  une  po'^session  plus  complète  du  fond  de  la  mer  qu’il  ne 
l’a  fait  des  liantes  régions  almospbériques.  Les  travaux  (jiii  s’accom- 
plissent en  ce  moment  à Toulon  pour  sauver  les  débris  du  Marjenta 
mesurent,  par  hi  perfection  et  par  l’innocuité  avec  lesquels  ils  sont  con- 
duits, le  progrès  qui  a été  réalisé  eu  quarante  ans  dans  l’art  des  travaux 
sous-maiins. 

VE.iposilim  univrseUe  de  18G7  a indiqué  le  point  précis  où  en  était 
arrivée  la  (jueslion  à celle  épo(}ue(i;;  et  depuis,  les  appaieils  Hou- 
quayrol-Dt  n i\  rouse  ei  Galibert  ont  encore  serré  de  plus  près  la  solution 
complète  du  problème.  Je  n’indiquerai  ici  que  les  scaphandres  Cabirol 
Uonquayiol-Penayrouse  et  Galibert. 

^ Le  scaphandre  C..birol  qui  ngurail  à VExposition  de  1807  se  compose 
d’un  casque  et  d’une  pèlerine  métalliques  et  d uo  vêlement  imperméable. 
Le  casque,  qui  est  en  cuivre  étamé,  est  percé  en  avant  de  quatre  ouver- 
tures(A,D,  C)  fermées  de  glaces  clqni  permeltenlau  plongcurde  voir  dms 
toutes  les  directions.  Une  petite  ouverture  (D)  lui  sert  à évacuer  de  l’air 
([uand  la  pompe  lui  en  envoie  une  trop  grande  iiuanlité.  L’obturation  de  ce 
trou  gontle  1 appareil  d’air  et  aide  le  plongeur  à remonter.  .A u casque 
aboutit  le  tuyau  d’apport  de  l’air  (F),  et  une  soupape  donne  passage  à l’air 
expiré.  Des  saillies  placées  en  arrière  du  casque  supporlml  les  poids  (G) 
qui  mainlienneiil  le  plongeur  au  fond  de  l’eau.  Le  casque  se  léuuii  é vis 
sur  la  gorge  de  la  pèlerine  mélalli  pie.  Le  vôlenienl  est  en  toile  doublée 
de  caonlcliouc  et  les  manches  sont  terminées  par  des  lanières  de  la 
même  substance;  le  haut  du  vôtcrnenl  se  fixe  sur  la  pèlerine.  Des 
brodequins  de  cuir  à semelles  de  plomb;  une  ceinture  munie  d’un 
poignard  et  à laquelle  est  attachée  une  petite  corde  (1)  dont  l’extrémité 
est  tenue  a la  main  par  un  homme  intelligent  complètent  cet  appareil 
' ‘t'pioduisons  ici  la  ligure  sous  deux  aspects  (fig.  et  22). 

..îqipareil  Uouqnayrol-Deiia yroiise  sc  compose  d’un  réser^oir  à 

cmmna'rUn  inie.  composée  de  deux 

telles  ôc'  ‘I'*  inivailleur  par  des  bre- 
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passer  de  l’.ir  ,i  ’ ' ''  S'"' ‘e  jeu  d une  soupape  laissant 
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pareil.  Un  artifice  aussi  bien  conçu  permet  h l’air  expiré  de  sortir,  en 
|)artie,  dn  compartiment  supérieur  de  telle  sorte  que  les  mouvements 
respiratoires  font  fonctionner  cet  appareil,  qui  fournil  une  qiiénlilé 
régulière  d’air  pur  è chaque  expiration,  et  d’un  air  ayant  la  même 
l»ression,  quelque  diverse  que  soit  celle  du  milieu  extérieur.  Le  poids 


Fig.  21.  — Scapliandrc  Cabirol,  vu  de  face. 

du  régulateur  est  de  20  kilogrammes.  La  soupape  de  distribution  de 
l’air,  dont  les  diverses  parties  sont  indiquées  dans  les  figures  23,  24,  25 
et  26  (Voy.  page  196),  est  d’une  construction  très-ingénieuse  et  qui 
atteint  parfaitement  le  but.  Un  tuyau  d’aspiration  est  terminé  par  un 
ferme-bouche  en  caoutchouc  vulcanisé  (tig.  28)  qui  se  place  entre  les  lèvres 
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«l  les  denfs,  et  le  nez  est  obliiré  an  moyen  d’un  pince-nez.  L’appareil  ré- 
gulateur est  mis  en  communication  avec  une  pompe  à air  (lig.  29)  au 
moyen  d’un  tube  en  toile  enduite  de  caoutchouc  contenant  une  hélice 
en  fer  pour  en  augmenter  la  résistance. 

I.a  ligure  30  (page  -197)  donne  une  idée  de  l’appareil  dans  son  en- 


Hg.  22.  Scaphandre  Cabirol,  vu  do  dos. 


plongeur  lonclionnant  sans  masque  et  sans  vêlement.  Des 
nnifts  plomb  du  poids  de  16  kilogrammes  s’ajoutant  au 

UnanH  'i  "“*'"liennenl  le  travailleur  au  fond  de  l’eau  (fig.  31). 

s’pn  ' conserve  ses  vêlements  il  peut  se  servir  de  ses  lunettes  ou 
passer,  suivant  la  nature  des  travaux  qu’il  exécute.  En  hiver  et 
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dans  les  pays  froids  on  se  sert  d’un  habit  en  caoutchouc  surmonté  d’un 
masque  à verres. 

Avec  cet  appareil  on  peut  travailler  très-aisément  par  des  fonds  de  5 


Fig.  23.  — Réservoir  régulateur. 


Fig.  2'i.  — Soupape  do  distribution  d’air. 


Fig.  20.  — Coupe  do 
la  soupape. 


Fig.  27.  — Bouton 
du  clapet. 


Fig.  28.  — Fenne- 
boucüe. 


à 2“>  mètres,  et  d’une  façon  presque  indéfinie,  qiiand[la  température  n’en 
limite  pas  la  durée.  L’absence  de  toute  perturbation  physiologique,ainsi 


Fig.  29.  — Pompe  à air  (*),  (éclielle  ii  l/l2). 


que  cela  a été  constaté  à bord  de  la  Thém's  et  de  la  Gloire,  est  le  meilleur 

(•)  D.  Plaqurdc  fonte;  C.  Corps  de  pompe  ; D.  Chapeau  ; K.  Moyeu  d'arrivée  de  l'air  ; F.  Godets;  G. 
Balancier  ; T.  Tige  de  la  chope  du  chapeau  ; S.  Soupape. 
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I critérium  de  sa  valeur;  il  n’y  a ni  douleur  de  (6le,  ni  troubles  audilifs. 
I La  simpücilé  de  la  surveillance  de  l’appireil  et  celle  de  l’apprentissage 
i sont  deux  autres  avantages  à signaler.  .M.  Leroy  de  Méricourt  a comparé 
I dans  les  termes  suivants  l’appareil  Rouquayrol  au  scaphandre.  « Avec  ce 


fig.  30.  Appareil  plongeur  Rouquayrol-Denayrouse,  sans  masque  ei  sans 

'ôtenient. 

h jecté  dans^îl^n'velop^^^^^ 
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’■  cerlain  nombre  do  rn  ““  ™"y'"  'le  signaux  consistant  en  un 

‘ cile  et  imparfait  de  corres|  ondt  rTàT''°  “’r'-'l’  T’'" 

1 re.  L est  a ce  mode  irrégulier  et  direct  de 
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I envoi  de  l’air  qu’on  doit  altribiier,  croyons-nous,  tantôt  l’anxiété,  tan- 
tôt 1 oppression  qu’éprouve  le  plongeur  et  surtout  les  douleurs  ressen- 
ties dans  la  tôle  et  dans  le  eonduit  auditif  à chaque  coup  de  piston.  L’ini- 
perfeelion  du  mode  d’aération  dans  le  scaphandre  exige,  par  suite, 

une  éducation  spéciale,  une  conslilulion  ro- 
buste; beaucoup  de  sujets  ne  peuvent  jamais 
s’y  appliquer.  L’appareil  Uouquayrol  par  son 
système  si  précieux  de  distribution  de  l’air,, 
supprime  tous  ces  inconvénients.  Le  salut 
du  plongeur  est  entiôremént  subordonné  à 
l’intégrité  parf.iile  de  l’enveloppe  qui  cons- 
titue le  scaphandre.  L’habit,  au  lieu  d’ôtre, 
comme  dans  l’appareil  Uouquayrol,  un  sim- 
ple moyen  de  iirolcclion  contre  le  froid, 
constitue  lui-môme  le  réservoir  d'air.  Il  sup- 
porte parfois  des  pressions  considérables;  le  choc  des  corps  étrangers 
peut  le  déchirer  ; les  glaces  du  casque  peuvent  être  brisées,  et  nous 
n’avons  qu’une  très-médiocre  contiance  dans  la  fermeture  de  la  sou- 
pape d’aspiration,  comme  ressource  destinée  à prévenir  l’asphyxie  par 
submersion  dans  ce  cas;  le  casque  peut  se  dévisser,  comme  cela  a été 
observé  à Lorient,  le  tuyau  d'injection  d’air  peut  se  rompre.  Dans  l’ap- 
pareil Uouquayrol  les  avaries  de  l’babil,  du  masque,  du  tuyau  d’injec- 
tion muni  d’une  soupape  de  retenue  ne  compromettent  nullement  la 
vie’du  plongeur  (I).  » 

3“  L’appareil  Galibert  (fig.  32  et  33)  est  destiné  à permettre  de  séjourner 
impunément  dans  les  atmosphères  irrespirables,  lia  reçu  deux  dispositions 
dilTérenles  suivant  qii’unecommunicalion  peut  ou  ne  peut  pas  être  établie 
entre  l’atmosphère  extérieure  et  l’atmosphère  confinée.  Dans  le  premier 
cas  (fig.  32),  l’appareil  Galibert  se  compose  simplement  de  deux  luyauxen 
caoutchouc,  l’un  d’aspiration,  l’autre  d’expiration  communiijuant  cha- 
cun par  un  trou  avec  une  pièce  en  bois  ou  eu  corne,  sorte  d’opercule  qui 
s’applique  sur  la  bouche.  La  langue  se  portant  alternativement  de  l’un  il 
l’autre  de  ces  trous  joue  l’office  d’obturateur  qui  ouvre  pendant  l’inspi- 
ration l’un  des  tuyaux  et  le  ferme  pendant  l’expiration.  Un  pince-nez 
détermine  l'occlusion  parfaite  des  narines.  Si  au  contraire,  l’ouvrier  est 
obligé  d’avoir  avec  lui  sa  provision  d’air,  il  l’emporte  sur  son  dos  dans 
une  outre  en  peau  de  chèvre  que  l’on  gonlle  de  80  litres  d’air  à l’aide 
d’un  soufflet  (tig.  33). 

Cet  appareil  ne  serait  pas  susceptible  d’ôlre  appliqué  aux  travaux  sous- 
marins.  M.  de  Méricourt  croit  môme  que,  malgré  les  avantages  de  sim- 


(I)  Le  Roy  de  Méricourt,  Xote  sur  les  nouvenux  apmreils  respirnloires  déclinés  à 
permettre  de  séjourrier  liuns  les  milieux  irre-tpimblei  {.irch,  de  méd.  uuü.,  18C5,  t.  lit, 
p.  284),  et  Considér.  sur  fhyg.  des  pécheurs  it’ éponges  [Bullet.  Acad,  de  méd.,  I8ü8, 
t.  XXXIII,  p.  78j), 
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pUcilé  el  de  légèreté  qu’il  offre,  il  ne  pourrait  ôlre  employé  pour  les  tra- 
vaux d’assainissement  des  cales  infeclées,  à raison  du  temps  qu’ils  néces- 
sitenl  ; la  fatigue  de  la  langue,  obligée  de  fonctionner  comme  soupape,  et 
l’afllux  de  la  salive  provoipié  par  l’opercule,  seraient  en  effet  des  obs- 
tacles à son  emploi  dans  ces  cas.  11  n’en  est  pas  moins  à désirer  toute- 
fois que  cet  appareil  se  trouve  à bord  de  tous  les  navires  pour  permettre 


de  pénétrer  dans  des  atmosphères  confinées,  et  parfois  dangereuses, 
comme  le  sont  (juebiucfois  les  atmosphères  des  chaudières  des  bateaux  à 
vapeur  et  surtout  pour  procéder  rapidemeitt  à une  opération  de  sauvi  - 
tage  en  cas  d’accidents. 

Les  tuyaux  en  caoulcbouc  vulcanisé  dont  on  se  sert  pour  le  scaphan- 
dre peuvent  être  le  point  de  départ  d’accidents  dus  évidemment  à l i 
respiration  des  vapeurs  du  sulfure  de  carbone  dont  sont  imprégnés  le> 
tubes  en  caoutchouc  récemrnecit  vulcanisés.  Telle  est  du  moins  l’expli- 
cation plausible  propo>ée  par  MM.  Thibaut  et  Leroy  de  Méricourt, 
dans  un  travail  intéressant  relatif  à un  accident  de  ce  genre  (1). 


(1)  L.  Thibaut  et  Leroy  de  Méricourt,  Sole  xvr  acridenls  ohseroés  pendant  Fusage 
(îun  tenphandre  dont  te  lui/an  iii/ei  teur  air  en  caoutchouc  vulcanisé  venait  (Titre  rr- 
nouveli  {Arcli.  tnéd.  nav.  I8ü4,  t.  I,  p.  225). 
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Quel  que  soit  I appareil  dont  on  se  serve,  il  esl  des  précaulions  générales 
qu  il  ianl  prendie  pour  rendre  inoffensifs  ces  travaux  sous  marins. 
M.  Leroy  de  Méi  icourt  les  a parfailemenl  résumés  dans  un  travail  spé- 
cial, mais  dont  les  conclusions  sont  enlièremenl  applicables  aux  autres 
travaux  de  ce  genre  : il  veut  (jue  les  marins  (jui  travaillent  comme  plon- 
geurs soient  choisis  avec  soin;  qu’ils  aient  un  embonpoint  modéré; 
qu’ils  n’aient  pas  plus  de  Irenle-cinq  ans;  qu’ils  soient  d’une  taille 
moyenne,  d’une  grande  sobriété;  que  l’examen  de  la  poitrine  et  du 
cœur  ne  révèle  chez  eux  aucune  lésion;  qu’on  leur  donne  pendant  leurs 
travaux  une  alimentation  réparatrice  et  au  moins  un  liire  de  vin  par 
jour;  (pi’on  ne  se  serve  que  d’appareils  à régulateur  comme  celui  de 
Rouquayiol-Denayrouse  ; qu’on  règle  la  durée  du  séjour  sous  l’eau 
dans  une  proportion  inverse  à celle  de  la  profondeur;  qu’a  3i)  mètres  le 
plongeur  ne  prolonge  pas  l’immersion  au  delà  de  deux  bernes;  (jue  la 
décompression  soit  d’autant  plus  lente  qu’il  est  descendu  plus  bas; 
qu’on  la  condui.se  à raison  de  une  minute  par  mètre;  enlin  que  des  services 
médicaux  soient  organisés  en  permanence  sur  le  beu  des  travaux  (1). 

« 

§ 3.  — Charbonniers  et  bûcherons. 

Dans  certaines  campagnes  on  envoie  à terre  des  hommes  destinés  à 
faire  du  charbon  de  bois.  Il  est  bien  rare,  dans  les  pays  marécageux, 
(joe  ces  hommes  reviennent  à bord  sans(|ue  leur  santé  soit  comiiromise, 
et  cela  se  conçoit  : indépendamment  des  excès  auxipiels  ils  s’abamlon- 
nenl,  ils  passent  pres(iue  touji)urs  la  nuit  à terre,  circonstance  on  ne 
peut  plus  dangereuse  dans  ces  localités,  et  en  coupant  du  bois  ils  met- 
tent à découvert  un  humus  riche  en  émanations  fébrigènes. 

Il  faut  en  dire  autant  des  matelots  employés  à ramasser  à terre  le  bois 
destiné  à alimenter  les  cuisines  ou  les  four  neaux  des  machines  à vapeur. 
Lind  rapporte  que  sur  douze  hommes  descendus  à la  nominirpje  pour 
faire  du  bois,  onze  furent  pris  de  lièvre  (i).  Il  n’est  pas  de  rnéilecin  de 
la  marine  qui  n’ait  eu  l’occasion  de  constater  l’insalubrité  de  celle  beso- 
gne. Nous  avons  vu  plusieurs  fois,  pour  notre  compte,  des  accès  perni- 
cieux se  manifester  chez  des  hommes  qui  avaient  séjourné  la  nuit  sur  la 
rive  gauche  du  Gabon  pour  y faire  du  charbon  et  y ramasser  du  bois. 

àl.  Boiirel-Iloucière  conseille  de  n’envoyer  les  hommes  à ces  corvées 
de  bois  que  le  matin  et  de  les  inlerronipre  dès  que  la  chaleur  se  fait  sen- 
tir, juscpi’à  (jualre  lieures  du  soir;  de  leur  faire  prendre  avant  le  départ 
du  vin  de  quinquina;  de  conüer  au  chef  de  corvée  de  l’eau  mélangée  de 
café  ou  légèrement  alcoolisée  pour  désaltérer  ses  hommes  et  les  empê- 
cher de  boire  de  mauvaise  eau.  Dans  les  parages  à reptiles  il  esl  utile 
que  celui  qui  dirige  ces  travaux  ail  à sa  disposition  un  Ilucon  d’ammo- 

(1)  Leroy  de  Méricourt,  Inc.  cH. 

(2)  Celle,  llyy.  yrat.  des  pays  chau  ls,  p.  301. 
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niaqiie.  Enfin  il  fnuf,  avant  d’embarquer  le  bois,  le  visiter  morceau  par 
morceau  pour  éviter  l’introduction  à bord  d’animaux  dangereux,  en  par- 
ticulier de  scorpions,  si  ce  n’est  de  serpents  venimeux  (1). 


§ 4.  — Défricheurs. 


Les  défrichements  pratiqués  quelquefois  par  nos  matelots  exposent 
aux  mêmes  dangers  et  nécessitent  les  mômes  mesures  préservatrices. 
Hemuer  une  terre  vierge,  c’est  ouvrir  une  issue  à tous  les  miasmes  qui 
procèdent  de  la  putréfaction  végétale.  Les  faits  qui  prouvent  la  létbalité 
des  tiavaux  de  ce  genre  se  rencontrent  partout.  Suivant  .M.  .Maher,  la 
première  épidémie  de  fièvre  jaune  à la  Nouvelle-Orléans  éclata  à la  suite 
de  remuemrn  s considérables  de  terrains  et  de  déboisements  étendus; 
la  môme  cause  ramena  encore  le  lléau,  eu  1822.  è la  Nouvelle  Orléans, 
au  Natibez,  en  1819(2).  Le  creusage  d'un  canal  à Saint-.Martin  fut,  sui- 
vant M.  Drouet,  le  signal  d’une  é|iidémiede  fièvres  peruii  ieuscs  (3). 

M.  Celle  a cité  deux  exemples  intéressants  des  daugeis  qui  se  ratta- 
chent aux  déiriebements.  Le  premier  est  relatif  à une  épidémie  de  dy- 
senleiic  et  île  fièvre  qui  se  déclara  à Tépic  (.Mexique),  dans  une  localité 
non  maiécagpu'C,  paimi  les  nombreux  ouvriers  employés  à préparer 
rétabli>semeut  d’une  filature  de  colon;  le  second  se  r.ipporte  à la  brus- 
i que  invasion  d’accès  pernicieux  h M az  illau,  à une  époque  où  l’on  en- 

j loura  celle  ville  d’un  fossé  de  G à 8 mètres  de  largeur  (4).  La  fondation 

' de  nos  comptoirs  commerciaux  de  la  côte  oue>t  d’.4fri que,  Assiuie, 

i Grand-Ilassam,  le  Gabon,  a été  signalée  par  des  sinistres  analogues. 

: Toutes  les  fois  donc  que  l’équipage  d’un  navire  devra  être  employé  à des 

t travaux  de  ce  genre,  il  faudra  atténuer  leur  insalubrité  par  des  précau- 

j lions  coiivenables,  et  surtout  se  tenir  en  garde  contre  la  transformation 

I possible  et  soudaine  d’aecès  simples  en  accès  pernicieux.  C’est  dans  ces 

I cas  surtout  que  l’aclion  piopb}lacliqne  de  la  (|nininc,  sur  laquelle  j’in- 

f sislcrai  plus  loin,  peut  être  invoquée  avec  profit. 

§ 5.  — Chargeurs. 

Le  travail  de  chargement  du  charbon  à bord  des  navires  est  eCfeclué 
parlons  les  hommes  du  pont  indistinctement.  C’est  un  service  tempo- 
raire qui  ne  peut  guère  exercer  d’infiuence  appréciable  sur  la  santé.  Il 
parait  en  être  autrement  lorsque  ce  travail  de  chargement  et  de  déchar- 
gement du  charbon  est  journalier  et  constitue  en  quelque  sorte  un 
service  permanent.  M.  Constant  a vu  se  développer  à bord  de  la  Cha- 


(2)  Maher,  o//.  ci!  , p.  ic. 

es  intermittentes  pernicûutet.  Thèse  de  Paris,  I8i5. 

(4)  (.elle,  op.  Cil,,  p.  309. 
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rente,  navire  qui,  pondant  trois  mois,  ne  fit  pas  d’antre  service  que  de 
charger  et  de  décliarger  des  briqiielles,  des  otites  qu’il  exi»li(|ua  par 
l’introduclion  de  poussière  de  oliarhon  dans  le  conduit  audilif.  Des 
soins  de  propreté  et  la  précaution  d’ohlurer  les  oreilles  avec  un  bour- 
donnet  de  colon  prévinrent  le  renouvelleinenl  de  ces  accidents.  Il  ne 
paraît  pas  que  les  souliers  y soient  exposés,  ce  que  M,  Conslanl  expli- 
que par  ce  fait  qu’ils  ne  travaillent  que  quatre  heures  consécutives  dans 
leur  soute  et  se  nelloienl  entre  deux  quarts  successifs  (1), 

Il  est  aussi  des  opérations  de  chargement  et  de  déchargement  qui 
exposent  les  matelots  qui  les  exécutent  à des  inconvénients  plus  ou 
moins  séiieux.  Tels  sont  les  chargements  de  riz  qui  peuvent  contenir 
des  larves  d’un  charençon,  la  calandre  du  riz  [Curculio  onjzæ),  dont 
les  débris  sont  doués  de  propriétés  irritantes,  M,  de  Drou  a vu,  sous 
rinlluencc  de  ces  poussières,  des  ouvriers  employés  au  déchargement 
d’un  bateau  de  riz,  être  pris  de  tuméfaction  de  ta  face  avec  rougeur, 
d’cphlhalmic,  etc,  (2),  Ce  sont  des  accidents  analogues  à ceux  (jui  se 
produisent  sous  l’inUuence  des  moisissures  de  la  canne  de  Provence 
{Arundo  donax),  cl  que  l’on  a décrits  sous  le  nom  de  dermatose  des  van- 
niers ou  cannissieî's  (3). 

§ 6,  — Pêcheurs. 

Les  pécheurs,  indépendamment  des  rhumatismes  et  des  autres  affec- 
tions à frigore  auxquelles  les  expose  leur  profession,  sont  de  plus  sujets 
à quelques  maladies  particulières.  Telles  sont  les  panaris,  Vulcà'e  des 
salcurs,  et  la  fleur  d'Islande. 

Le  panaris  est  le  fléau  des  grandes  pêches.  M.  Chastang  explique 
la  fi'éqiience  des  panaris  en  Islande,  par  Tétai  de  turgescence  dans 
lequel  les  doigts  sont  soumis  à l’impression  d’un  air  Irôs-frpid  (4);  mats 
la  malpropreté  y joue  sans  doute  le  rôle  principal. 

G.  Nielly  a décrit  sous  le  nom  à'nlcère  des,  saleurs,  une  affection 
ulcéreuse  particulière,  arrondie,  cupuliforme,  sèche,  noirâtre,  indolore, 
qui  s’observe  souvent  à Mitjuelon,  chez  les  pécheurs  (5). 

Enfin  on  conuail  en  Islande,  sous  le  nom  de  fleur  d Islande,  une 

(I)  Constant,  OtUe  traumatique  des  chargeurs  de  charbon  de  terre  {Arch.de  méd.nau. 
1871,  t.  XV.  p, 

(•,’)  liaz.  hehil.  de  Méd.  IS60. 

(S)  On  sait  qiio  d’autres  plantes  teltcs  que  le  panais  {Pashnaca  sntirn)  ta  berco-bra- 
noursine  {Ueradeurn  s/ihondg/ium)  ta  rue  {Rutu  graveotens),  etc.,-  déterminent  aussi  par 
leur  attouchement  des  éruptions  diverses. 

(4)  Cliastang,  Montp.,  1866.  —Voyez  aussi  Au  vray.E'''at*«'  le 

patitiris,  Montpe  lier,  1865.  — Saurel  a insisté  avec  raison  sur  l'influence  exercée  par  les 
températures  froides  sur  le  développement  du  panaris;  c’est  ainsi  que  dans  les  pa- 
rages froids  du  cap  llorn  et  du  sud  du  cap  de  Bonne-Espérance,  on  voit  fréquemment 
des  épidémies  de  panaris  se  montrer  à bord  (Saurel,  Cnirurgie  uaiale,  Paris,  1863, 
p.  182. 

(5j  Gr&s,  Quelques  mots  sur  Miquelon.  Thèse  do  Montpellier,  1867, 
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éruption  pemphypoï  le  se  développant  à l’avoni-bras  au-dessous  des 
manclieiles  de  cuir  dont  se  servent  les  pôclieurs  pour  amortir  le 
frottement  de  la  ligne.  M.  Cliaslang  attribue  cette  éruption  à l'action 
constante  de  l’eau  de  mer  qui  s’introduit  au-dessous  de  ces  man- 
chettes (1). 


CII.APITRE  IV 


Sommeil  et  quarts. 


La  manœuvre  du  navire,  le  nelloyage  et  l’entretien  de  ses  diverses 
parties,  l’embarquement  des  approvisionnements  ou  deschargemeut«,  ne 
sont  pas  les  seuls  travaux  auxquels  l’équipage  soit  astreint  A bord  des 
bâtiments  de  guerre  ; des  exercices  varié-^,  qui  le  birment  à la  précision 
et  à la  régularité,  nécessités  par  les  m;tn«Euvres  d’ensemble  ou  par  le 
maniement  des  armes  de  guerre,  viennent  encore  achever  de  remplir 
ses  journées,  et  il  trouve  dans  ces  occupations  incessantes,  presque 
toujours  réglées  par  cet  esprit  de  sollicitude  et  de  bienveillance  qui  met 
la  santé  des  hommes  au-dessus  des  vaines  satisfactions  du  coup  d'œil 
et  de  la  rapidité  brillante  des  manœuvres,  une  ressource  véritable  con- 
tre l’ennui  et  un  élément  utile  d’activité  corporelle  et  mentale. 

Nous  avons  vu  des  officiers,  animés  au  reste  des  meilleures  inten- 
tions, compiendre  très-diversement  cet  intérêt  d hygiène  : les  uns 
installant  le  service  de  telle  sorte  que  toutes  les  heures,  hormis  celles 
consacrées  aux  repas,  fussent  occupées  ; les  autres  accordan*  5 leurs 
matelots  des  repos  tellement  longs  (ju'ils  ne  savaient  qu’en  faire  et 
demcur.iient  dans  une  inaction  non  moins  préjudici  ible  que  l'excès 
opposé.  Le  bon  sens  et  la  sollicitude  paternelle  des  capitaines  savent 
trop  bien  d’ordinaire  trouver  un  moyen  terme  entre  l’oisiveté  et  la  fati- 
gue, pour  qu  il  soit  nécessaire  d’insi>tt  r sur  ce  point. 

Le  service  d’escadre,  très-supportable  sans  doute  sous  des  climats 
tempérés,  devient  rigoureux,  ijuand  il  est  ponctuellement  appliqué, 
ainsi  que  nous  lavons  vu,  à des  navires  soumis  à la  chaleur  énervante 
des  pajs  torrides.  Il  serait  désirable  qu’un  tableau  de  service  spécial 
fût  dressé  pour  chacune  des  stations  ou  croisières,  et  que  l’hygiène  eût 
sa  voix  dans  celte  réglementation. 

Si  un  repos  sufllsamment  renouvelé  repose  utilement  des  travaux  et 
des  exeicices,  et  leur  apporte  une  diversion  efficace,  le  sommeil  de  la 
nuit  est  seul  véritablement  réparateur.  Le  système  nerveux  a,  comme 


P«ratt  avoîr  boanconp  de  rapports  avec  te 
VQxdhf  'i'  '■'^'^eiiimeiit  par  Ikilchinsoii  et  signalé,  en  18'J.  par  Tilburj 

l'Oif/Ae/.aAcW,  april  15,  i8*(i,  p.  5a;,).  * ' 
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les  animaux  électriques,  besoin  de  se  recharger  par  l’inaction,  et  celle- 
ci  doit  être  non  interrompue  et  d’une  cerlaine  durée;  ce  sonl-là,  en 
elFet,  tes  deux  conditions  d’un  bon  sommeil,  de  celui  qui  est  surtout 
nécessaire  aux  hommes  de  peine. 

L’aphorisme  de  l’école  de  Saterne  : a Septem  horas  dormisse  sat  est 
juven'que  smique,  » consacre  une  double  erreur,  à savoir  :1a  possibilité 
de  fixer  d’une  manière  absolue  la  durée  du  sommeil  proülable,  et  l’éga- 
lité des  ûges  devant  ce  besoin. 

L’enfant,  qui  construit  en  môme  temps  qu’il  répare,  demande  évi- 
demment plus  d’aliments  et  fie  sommeil  que  le  vieillard  dont  l’édifice 
organique  est  achevé  et  t(  n 1 môme  à la  destruction.  La  Commission 
nommée  par  le  gouvernement  anglais,  le  20  octobre  tSiO,  pour  exami- 
ner la  condition  rnatéiielle  et  morale  des  enfants  dans  les  manufac- 
tures et  les  usines  fut  unanime  ù reconnaître  que  le  travail  de  nuit 
était  meurtrier  pour  eux  (1).  Ce  danger  a du  reste  été  parfaitement  senti 
dans  la  marine  française,  puisque  nos  mousses  sont  réglementairement 
alfrancbis  de  quai  ts  pendant  la  nuit. 

Les  matelots  se  partagent  le  service  de  jour  et  de  nuit  par  bordées 
et  par  quarts.  Ces  deux  expressions  sont  synonymes  quand  une  moitié 
tout  entière  de  l’équipage  dort  ou  veille  alternativement;  c’e'^t  là  ce 
que  le  matelot  appelle  k courir  la  grande  bordée»,  service  fatigant,  et 
que  les  capitaines  soucieux  du  bien  être  de  leur  éejuipage  lui  épar- 
gnent en  établissant  trois  quarts  au  lieu  de  deux,  toutes  les  fois  que 
l’état  de  la  mer  ou  les  circonstances  de  la  navigation  le  permettent. 

Quand  le  service  se  fait  en  deux  quarts,  la  première  bordée  se  cou- 
che au  branle-bas  du  soir,  qui  n’a  guère  lieu  avant  sept  heures,  se 
relève  à onze,  reste  sur  le  pont  jusqu’à  quatre  et  se  recouche  jusqu'au 
branle-bas  du  malin,  c’est-à-dire  qu’en  supposant  qu’il  n'y  ait  pas  de 
temps  perdu  pour  le  sommeil,  les  hommes  de  celle  bordée  dorment 
six  heures  en  deux  reprises  ; l’autre  bordée  se  couche  à onze  heures, 
et  se  relève  au  branle-bas,  c’est-à-dire  qu’elle  a également  à peu  près 
SIX  heures  de  sommeil,  mais  au  moins  celui-ci  est-il  continu.  C’est 
là  un  repos  positivement  insuffisant,  si  l’on  prend  surtout  en  con- 
sidération l’àge  des  matelots.  Une  bordée  a sept  heures  de  sommeil, 
l’autre  cinq;  la  n uit  suivante,  c’esll’inverse;  de  sorte  que  chaque  homme 
à la  mer  n’a  que  douze  heures  de  sommeil  nocturne  par  quarante-huit 
heures  ou  six  heures  par  jour.  La  division  du  service  en  trois  quarts, 
permettant  à chaque  homme  de  dormir  les  deux  tiers  de  la  durée  de 
la  nuit,  procure  seule  une  réparation  convenable  des  forces.  Les  offi- 
ciers souvent  obligés,  par  la  pénurie  du  personnel  à bord  de  certains 
navires,  à faire  alternativement  le  quart  à trois,  ne  sauraient  oublier, 
quand  ils  sont  investis  du  commandement,  les  fatigues  que  ces  charges 

(I)  Ed.  Ducpétiaux,  Du  travail  r/rs  enfants  dans  les  usines  et  houillères  de  la  Grande- 
Uretuyue  et  de  la  betyl/ue  (.■!««.  (fhyg.  1843,  t.  XXI.K,  p.  24 1). 
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et  ces  veilles  temporaires  leur  ont  imposées,  et  ils  doivent  chercher, 
autant  que  possible,  h les  épargner  à leurs  hommes. 

Lorsque  les  navires  sont  sous  vapeur  et  que  le  temps  est  beau,  un 
cinquième  de  l’équipage  suffit  aux  exigences  du  seivice.  Kn  rade,  il 
faut  accorder  autant  de  sommeil  que  possible.  Les  hommes  qui  ne 
dorment  pas  suffisamment  dans  leurs  hamacs  prennent  leur  revanche 
sur  le  pont,  souvent  au  détriment  de  leur  santé.  A bord  des  navires  an- 
glais, tous  les  jours,  excepté  le  vendredi,  une  seule  bonlée  est  de  ser- 
vice et  d’exercice;  l’autre  jouit  d’une  liberté  absolue.  Les  hommes  qui 
i la  composent  restent  dans  le  faux-pont  où  ils  s’habillent  il  leur  guise  et 
j s’occupent  selon  leur  gré  : les  uns  écrivent,  les  autres  lisent,  les 

i autres  réparentleurs  vôtementsou  raccommodent  leur  linge.  Cette  inler- 

I mittence  de  l’action  disciplinaire  a évidemment  un  immense  avantage 
j hygiénique,  les  hommes  se  reposent  et  s’attachent  il  leur  navire.  Une 
j distribution  analogue  du  service  serait-clie  inapplicable  à nos  batiments? 
i J’appelle  la  sérieuse  alti  niion  des  commandants  des  navires  sur  la 
î nécessité,  pour  sauvegarder  la  santé  de  leurs  é(]uipages,  de  ne  deman- 
der à leur  sommeil  que  les  sacrifices  imposés  par  les  nécessités  récllet 
du  service. 


SECTION  TUOISIÈME 

VÊTEMENTS,  COUCHAGE,  CULTURE  CORPORELLE 


CIi.\PlTm!:  PREMIER 


Vêtements. 

Une  profession  qui  condamne,  comme  celle  du  marin,  il  des  vicissi- 
tudes climatéri(|ues  incessantes,  puise  une  grande  partie  de  ses  moyens 

de  préservation  hygiénique  dans  une  bonne  entente  des  nécessités  et  des 
res.‘'Ouices  du  custume. 

Les  ulements  dont  se  compose  le  sac  du  matelot  sont  plus  nombreux 
et  p us  diversifiés  que  ceux  du  soldat,  (|ui  vit  généralement  dans  des  cli- 
mats h fupér.dure  modérée,  et  (jui  d’ailleurs,  dans  ses  marches,  ne  sau- 
rait transpoiter  qu  un  bagage  exigu  ; -ious  ce  rapport  le  matelot  est  placé 
ans  I e meilleures  conditions:  l’hygiéno,  condamnée,  en  ce  qui  le  con- 
cerne, à des  saci  illcesexceptionnel-i,  doit  donc  s’empresser  d’en  tirer  parti. 

Les  malins  du  commerce  s’hab. lient  comme  ils  l’eatendeut  ; ils  sont 
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libres  de  tout  contrôle,  et  ils  font,  bien  entendu,  tourner  celle  liberté 
au  détriment  de  leur  santé;  pourquoi  ri!:iaf,quia  inlérôlà  veiller  sur  la 
conservation  d’hommes  qui  peuvent,  à chaque  rétiuisilioii,  venir  alimen- 
ter son  service,  n’imposerail-il  pas  aux  armateurs  le  devoir  d’exiger  que 
chacun  des  matelots  (lu’ils  embarquent  ail  les  vêlements  dont  les  ma- 
telots des  navires  de  guerre  sont  munis  à leur  entrée  en  campagne? 


ARTICLE  I" 


VÛTEMENTS  DU  MATELOT. 


§ 1 . — Comj^osilion  du  xac. 


Nous  n’avons  envisager  ici  que  les  vêlements  réglementaires  : nous 
verrons  plus  lanl  quelles  modifications  il  convient  d’apporter  au  costume 
dans  les  pays  à températures  extrêmes.  Les  vêtements,  dont  la  réunion 
constitue  le  dernier  modèle  du  sac  du  marin,  sont  les  suivants  : 


NOMENCLATURK. 

loim. 

POIDS  l’AR 

TAILLE. 

(0 

2» 

3“ 

4« 

Cabans 

1 

k. 

2. tco 

k. 

2.050 

k. 

2.090 

k. 

2,nro 

Uaiitalons  de  drap 

M 

o.t'.so 

0.830 

O.hGO 

0 720 

Païualons  blancs 

2 

0.800 

0.715 

0.7t'5 

0.750 

Panialons  du  raiiguu 

2 

0.7  i5 

0.  CG2 

O.G.ât 

O.G25 

Vareuses 

2 

0.7  75 

0.747 

O.G))5 

0.085 

GuCtres  (paires) 

1 

0.170 

0 . 1(J5 

0. 150 

Cliemises  en  toile 

4 

0.04» 

O.C40 

0.025 

0.610 

r.liemiscs  en  inolteton 

2 

0 850 

0.710 

0.740 

0.748 

Tricots  (coton) 

4 

0..1I5 

0..3I5 

0.27.5 

Grand  sac  (toile) 

1 

O.ti  ié 

".(!I5 

0.015 

0.GI5 

Petits  sacs  — 

1 

O.!0  1 

0.5"0 

0..5(i0 

0 .500 

Cliapeaux  en  feutre 

1 

n.2d0 

0 240 

0.240 

0.230 

— en  paille 

1 

0.2  5 

0.2GS 

0 205 

0.2G5 

Donnets  de  travail  

2 

0 155 

0.1.5 

0 . ' 55 

0.)55 

Bas  du  laine  (paires'^ 

2 

0.2"0 

0.200 

0.  200 

O.20O 

Cravates  en  laine 

1 

0.  no 

0.140 

0.  i;o 

O.P.O 

— en  lasting 

t 

0.078 

0.078 

0.078 

0.078 

Soutiers  (paires) 

2 

I.OGO 

l.i  GO 

l.O'iO 

1 .oGO 

Jugulaires 

l 

0 OtiC 

O.OOG 

O.OOG 

0.004 

O.OOG 

Itnbans 

'2 

0.004 

0.003 

0.004 

Drosses  k liabits 

1 

0.0)0 

0 090 

0.0!)0 

0.090 

— à souliers 

t 

0.088 

0088 

0.088 

0.088 

— îi  laver 

1 

O.I40 

0.  no 

0.  i40 

0.140 

— h dents 

1 

0.0)5 

0.0  5 

0 0i5 

0.015 

Peignes 

1 

0.015 

0.015 

0.015 

0 018 

(■.oiffes 

1 

0 028 

0.028 

0.028 

0.025 

Demi-bas 

» 

0.080 

H 

»> 

)) 

Collets  de  chemises  

1) 

O.ÜiO 

H 

)) 

I) 

Pantalons  en  treillis 

» 

o.8i  e 

0.7.50 

'0.700 

0.650 

Vareuses  — 

n 

0 OüO 

O.8U0 

O.SuO 

0.600 

Poids  total 

!'Jk,550 

; 8k, 500 

I8k,250 

17  k, 900 
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Si  je  compare  lîi  coniposilion  d6  C6  snc  i ccllo  cjui  ét^it  rcglcnoGnltiirG 
il  y a vinpl  an?,  à l’époque  où  je  publiais  la  première  éililion  de  ce 
livre  (I),  je  conslale  des  dill’érences  sensibles,  des  amélioralions  dont  la 
plupart  correspondent  à des  idées  que  j’émellais  alors.  Il  n’est  pas 
cependant  inulile  de  voir  encore  si  celle  composition  du  sac  est  suffi- 
sante, si  elle  est  susceptible  de  quelques  additions  ou  de  quelques  re- 
tranchements, soit  d’une  manière  absolue,  soit  en  vue  de  nécessités 
spéciales  à certaines  navigations. 


§ 2.  — Vêtements  de  corps. 

I.  Gilet  de  flanelle.  — Il  est  un  vêlement  que  nous  regrettons  de  ne 
pas  voir  figurer  dans  la  composition  du  sac  : c’est  le  gilet  de  fi  inelle; 
nous  discuterons  ailleurs  son  utilité  dans  les  pays  chauds  ; mais  d’une 
manière  générale,  on  peut  aflii  mer  que  c’est  là  une  lacune  véritablement 
sensible.  Le  matelot  est  si  insoucieux  de  sa  conservation,  il  s’expose  si 
étourdiment  aux  causes  de  répercussion  sudorale,  qu’il  faut,  pour  le 
garantir  du  danger,  bien  moins  compter  sur  le  succès  des  conseils  de 
prudence  qu’on  lui  donne  que  sur  l’efllcaciléd’une  prescription  réglemen- 
taire. Aussi  demandons-nous,  au  nom  de  presque  tous  les  médecins  navi- 
gants, que  deux  gilets  de  flanelle  sans  manches  entrent  désormais  dans 
la  composition  du  sac.  Si  celle  mesure  a été  jugée  nécessaire  pour  les 
soldais  de  nos  colonies,  ne  l’esl-elle  pas  encore  plus  pour  nos  matelots 
qui  subissent  les  mômes  influences  climaléri(|ues  et  qui  sont,  par  sur- 
croît, voués  à des  travaux  bien  autrement  pénibles?  G’esl  donc  là  une 
question  d’équité  autant  que  d’hygiène.  L’Llal  prendra-t-il  celle  dépense 
à sa  charge?  nous  croyons  qu’il  serait  libéral  et  économique  à la  fois 
(}u  il  le  fil  : libéral,  car  nos  matelots  y verraient  une  preuve  de  plus  d’une 
sollicitude  toujours  agissante  ; économique,  car  les  frais  de  séjour  à 
I hôpilal  et  de  traitement  que  celle  précaution  épargnerait  couvriraient 
cent  fois  cette  dépense.  Nous  sommes  en  ofTet,  convaincu  que  I habi- 
tude  de  porter  de  la  flanelle  sur  la  peau,  dans  certaines  campagnes,  au 
Sénégal  et  aux  Antilles  notamment,  abaisserait  d’un  tiers  peut-être 
refleclif  annuel  des  malades  de  nos  navires. 

Si  1 on  répugnait  à l’adoption  d’une  mesure  qui  offrebeaucoup  d’avan- 
tages, et  à laquelle  nous  clieicbons  inutilement  un  inconvénient,  encore 

demanderions-nous  qu’à  défaut  de  gilet,  une  ceinture  de  flanelle  fût 

• 

(t)  Fonssagrive»,  nnvnln,  18r>6,  p.  lat.  |,cs  principaux  ctiangements  réalisé» 

dan»  la  coniposition  du  sac,  »onl  : la  disparition  du  paletot,  l’addiiioti  dune  vareuse 
et  dune  rhemiiie  en  molleton,  de  deux  paires  de  bas  de  laine,  de  coiffe»  blanclies, 
dune  brosse  à deiit»,  d un  peigne,  etc.  Une  circulaire  toute  récente  apporte  encore 
quelques  modification»  à la  composition  du  sac:  elle  nrmplace  le  pantalon  à brayelte 
par  le  pantalon  h petit-pont,  supprime  le  chapeau  de  feutre,  donne  au  bonnet  de 
travail  une  dispoKition  noute.le,  etc. 
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fournie  anx  malelols.  l.cs  diverses  maladies  abdominales  : diarrhées, 
dyssenleries,  qui  entrent  pour  une  part  si  considérable  dans  la  patho- 
logie des  pa}’s  chauds,  seraient  on  atténuées  ou  jirévenues  par  l’emploi 
de  ce  sirn|)le  moyen.  C’est  là  une  question  grave  et  qui  mérite  qu’on 
s’y  arrête  (1).  Ce  double  vœu  n’a  pas  reçu  encore  satisfaction,  et  la  nou- 
velle composition  du  sac  présente  cette  double  lacune  que  je  signale 
avec  insistance  (!2). 

II.  Chemines.  — Jusqu’à  ce  que  le  matelot  soit  muni  de  gilets  de  fia-  i 
nclle,  les  chemises  de  colon  épaisses  lui  vaudraient  mieux  (pie  celles  de 
toile,  car  elles  absorbent  plus  complètement  lasueur  et  préviennent  cette 
réfrigération  que  détermine  la  toile  humectée.  Quant  aux  collets  et  aux 
parements  bleus  à tri|)le  liseré  blanc,  dont  les  chemises  sont  garnies, 
c’est  un  pur  ornement  dont  la  physionomie  enfantine  contraste  d’une 
manière  piquante  avec  les  allures  viriles  et  parfois  rébarbatives  du  ma- 
telot ; l’hygiène  ne  saurait  l’incriminer  et,  la  tradition  le  protège;  nous 
voudrions  toutefois  (]ue  les  liens  dont  l’ouverture  de  la  chemise  est 
munie  servissent  plus  efllcacement  à la  protection  de  la  poitrine,  surtout 
chez  les  hommes  qui  ne  portent  pas  directement  appliqué  sur  le  corps 
ce  gilet  blanc  à raies  bleues  par  lequel  ils  remplacent  lu  flanelle  qui  leur 
manque,  comme  pour  protester  contre  son  absence. 

III.  Caleçon.  — Les  soldats  ont  des  caleçons,  les  matelots  en  sont 
dépourvus;  ce  vêtement  leur  serait  cependant  bien  plus  indispensable 
qu’aux  premiers,  puisque  les  ablutions  d’eau-douce  et  les  bains  de  pro- 
preté leur  sont  presque  complètement  interdits.  Aussi  leur  peau,  babi- 
tucllcment  couverte  de  sueur,  est-elle  bleuie  parle  pantalon,  et  celui-ci 
destiné  à une  longue  durée,  pendant  laquelle  il  ne  doit  subir  aucun 
netfoyage,  s’imprègne-t-il  d’une  sordidité  préjudiciable.  Ici  encore  la 
dépense  à intervenir  serait  couverte,  et  au  delà,  par  l’usure  moins 
prompte  des  pantalons  de  drap  dont  la  durée  minimiirn  j>ourrait  être 
portée  aisétnent  de  douze  à dix-huit  mois,  il  va  sans  dire  (|ue  les  cale- 
çons devraient  être  blancs,  et  non  pas  bleus,  pour  qu’on  pût  mieux  juger 
de  leur  propreté  et  pour  garantir  la  peau  contre  la  déteinte  de  celte 
partie  du  costume. 

IV.  Bas.  — Pour  achever  ce  que  nous  avions  à dire  des  vêlemenls  qui 
sont  en  contact  direct  avec  la  peau,  nous  devons  parler  des  bas  de  laine, 

(1) .Fonssan;i’ivcs,  Ihig.  vav.,  tS5G,  p.*13S. 

(2)  M.  Jules  Maréchal  a opposé  b,  l introduction  du  gilet  de  flanelle  dans  le  sac  du 

matelot  canonnier  (ctdui  de  ions  à qui  la  violence  de  ses  exercices  rend  cette  pré- 
caution le  plus  nécessaire;  des  arguments  qui,  je  l’avoue,  ne  m’ont  pas  convaincu;  ils 
reposent  surlonl  sur  une  étiologie  contestable  de  la  pneumonie,  étiologie  tpii  fuit  une 
part  nulle  aux  refroidissements  et  la  ratladie  à la  suractivité  fonctionnent!  du  poumon 
(Arch.  (leiiié'l.  t.  VIII,  p.  47n).  Le  tricot  de  coton  ne  saurait,  h mon  avis,  rem- 

placer la  flanelle  qui,  imbibée  de  sueur,  ne  se  refroidit  pas  comme  le  font  les  gilets  de 
coton. 
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dont  les  avanlngps  hygiéniques  pour  les  pays  froids  ou  pour  les  traver- 
sées de  retour  en  France  ne  sauraient  évidemment  être  contestés.  Par 
malheur  (et  la  vulgarité  du  détail  n’exclut  pas  son  importance  pratique), 
il  arrive  très-souvent  (|ue  des  souliers  dont  l’amplepr  a été  mesurée  sur 
sur  celle  des  pieds  nus  se  refusent  à admettre  des  pieds  couverts  de 
bas,  et  ceux-ci,  môme  par  les  temps  froids,  restent,  au  grand  préjudice 
de  l’hygiène,  enfouis  au  fond  du  sac.  Le  nouveau  sac  contient  desdemi* 
bas  ou  chaussettes;  cette  addition  ne  peut  être  regardée  comme  superflue. 

§ 3.  — Habits. 

I,  Pantalons.  — Les  pantalons  de  drap  sont  d’une  utilité  plus  habi- 
I luelle,  môme  dans  les  pays  chauds,  que  les  pantalons  de  toile;  ces  der- 
) tners  ne  doivent  être  portés,  en  effet,  que  dans  le  milieu  de  la  journée  : 

le  matin  et  le  soir,  ils  ne  prémuniraient  pas  d’une  manière  suffisante 
r contre  l’abaissement  de  la  température.  M.  Lagarde,  chirurgien  uiajor 
•le  la  VeiKjeinre,  s’est  élevé,  je  ne  sais  pourijuoi,  contre  l'habitude 
^ imposée  aux  matelots  en  station  dans  les  pays  chauds  de  prendre  le 
' soir  des  pantalons  de  drap;  nous  maintenons  l’excellence  de  cette 
î mesure  de  [irécaution  justifiée  parle  refroidissement  de  l’atmosphère, 

{ par  l’abondance  de  la  rosée,  et  p.ir  la  pratique  familière  aux  matelots  de 
>■  coucher  sur  le  pont. 

Le  pantalon  de  fatigue  est  un  abri  pour  le  pantalon  de  drap  sous  les 
latitudes  tempérées;  c’est  un  vêlement  du  matin  en  rade,  et  de  tout 
- le  jour  à la  ruer  sous  la  zone  lorride  ; le  matelot  a pour  lui  «me  prédi- 
i leclion  spéciale;  il  ne  l’oblige  point,  en  effet,  à ces  ménagements  de 
'<■  toiletle  (jui  lui  sont  insupportables,  et  il  échappe  au  contrôle  gênant  des 
ï inspections. 

II.  Vareuse.  — La  vareuse  est  dans  le  môme  cas.  Le  matelot  n’est 
; jamais  plus  à l’aise  que  quand,  à ces  deux  vêtements,  il  joint  le  bonnet 
: de  travail,  sa  coiffure  favorite. 

tlll.  Caban.  — Le  caban  est  aussi  dans  ses  goûts,  c’est-à-dire  dans 
ses  besoins  : son  ampleur  laisse  au  mouvement  une  liberté  parfaite,  et 
^ sa  longueur  fournit  au  torse  tout  entier  un  moyen  de  proteciion  que  les 
j mauvais  temps  surtout  font  apprécier.  Pourquoi  ne  donnerait-on  pas 
aux  matelots  le  caban  à capuchon?  Ce  que  je  demande  ici  n’est  pas 
précisément  une  innovation,  puisque  les  matelots  romains  avaient  le 
bardocuiuUus  i\u\  qu’un  caban  muni  d’un  capuchon  (1).  Si  nous 

! (1)  A.  nich,  Dirt.  itfs  nnliq.  rnmninei  rt  qrecqun*.  Paris,  1861,  p.  .tC.  VfgècB  dit  que 

I les  matelots  romains  avaient  d<:s  vêtements  velus,  vestes  ve  ti  eœ. 

I étoffe  de  aine  à longs  poils  sur  scs  deux  faces,  devait  probablement  servir  aux  matelots 
f • comme  aux  soldats. 

P'ÛNSHAORIVES,  Ilvg.  Iiav.  t| 
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nous  en  déclarons  très-résolûnient  le  partisan,  nous  ne  professons  pas 
la  môme  admiration  pour  le  paletot  (1)  de  drap  qui  protège  peine  la 
poitrine,  laisse  ô cha([ue  ell'ort,  entre  lui  et  le  pantalon,  un  hiatus  par 
lequel  s’échappe  la  chemise  et  pénètrent  les  lumbagos,  gône  les  ais- 
selles et  les  poignets,  et  ajoute  à ces  inconvénients  hygiéniques  une 
(iisgracieusetc  de  forme  incontestable;  qu'on  donne  au  matelot  une 
chemise  de  laine  de  plus  (2),  (ju’on  lui  enlève  ses  paletots,  et  son  bien- 
ôtre,  non  moins  que  le  coup  d’œil  des  inspections,  gagnera  à cette 
léforme  (3). 

IV.  CeiiUure.  — Une  ceinluie  de  laine  rouge  faisant  plusieurs  fois  le 
tour  du  corps,  serait  véritablement  une  innovation  à introduire  dans  le 
costume  de  nos  rnalelols;  elle  serait  |)our  eux  d’une  ressource  hygiénique 
très-grande  en  abritant  et  les  lombes  et  le  ventre  contre  les  causes  de 
refroidissement;  les  muscles  larges  du  tronc  trouveraient  d’ailleurs  dans 
cette  ceinture  un  soutien  opportun  lors  de  la  production  des  elforts,  et 
les  viscères  abdominaux,  contenus  par  une  pression  large  et  uniforme, 
auraient  moitis  de  tendance  à se  hernier.  Nous  ne  voyons  ])as  du  reste 
ce  que  le  pittoresque  du  costume  perdrait  à celte  acquisition.  (4). 

V.  Cravate.  — La  cravate  est  la  partie  du  vôtemcnl  maritime  qui 
laisse  le  moins  à désirer,  autant  par  sa  nature  que  par  la  manière  dont 
elle  est  jiortée.  Une  cravate  de  lasling,  en  forme  d’écharpe  allongée, 
passe  sous  le  cul  bleu  de  la  chemise,  s’entrecroise  au-devant  de  la  poi- 
trine, et  ses  deux  bouts,  retenus  jjar  les  lacets  de  la  chemise,  laissent 

(i)  Le  paletot  du  loatclot  a été  d’abord  modifié  : il  est  devenu  plus  long,  plus  ample, 
et  il  perme.tiait  une  plus  grande  liberté  de  mouvements.  Je  m’explique  mal  iuissi  com- 
ment M.  l.auvergne  a cru  devoir  d(''fendro  cette  partie  du  costume  nautique  dans  son 
intéressant  travail  (Lauvergne,  ie  .1/  taol,  d'hug.  udulique,  .Montjtellier,  I8ü2,  le 

p.  'A'tj.  Je  ne  conteste  jtas  sa  valeur  traditionnelle  et  ai  tistiijue,  mais  je  imrte  la  ques- 
tion sur  le  terrain  du  bicn-ôtre  et  de  la  commodité.  Du  reste  la  compo-sition  du  nouveau 
sac  réglementaire  m’a  donné  raison,  et  le  paletot  a disparu  satis  laisser,  je  le  crois,  de 
regret  ii  personne. 

(2  (ie  voeu  est  aujourd’hui  satisfait;  le  sac  du  maitelot  contient  deux  chemises  de 
molleton. 

(:j)  Tourtellc  attribue  ii  la  chemise  de  laine  bleue  teinte  à l’indigo,  que  portent  les 
matelots,  l’immitnité  dont  ils  jouissent  par  r.  pport  à la  vermine.  Le  fait  et  l’e.xplication 
sont  aussi  bizarres  que  dénués  de  fondement (/i’/r/n.it’/ij/i;.,:}'**'  édition,  Paris,  lSi5,  t.  1, 
p.  4:36;. 

(4,  La  ceinture  de  laine  est  d’ailleurs  tolérée  à bord  de  la  plupart  des  navires  et  il 
n'y  aurait  qu’à  en  régulariser  l’uspge.  M.  Coste  voudiaiit  iinc  les  matelots  ne  la  pris- 
sent qu  à certa  ns  moments  déterminés  par  un  ordre  de  tenue,  et  il  attribue  à son 
usage  permanent  des  inconvénients  qui  me  [laraissent  peu  fondés  C’est  une  addition  à 
;aire  au  costume  du  matelot.  Je  maintiens  encore  ce  vœu.  l.a  ceinture  a fait,  il  est 
vrai  son  apparition,  il  y a un  an  environ,  dans  le  costume  nautiiinc,  mais  sous  une 
forme  (pn  ne  satisfait  ni  le  couii  d’œil  ni  la  commodité;  outre  qu’elle  mo  paraît  peu 
solide  elle  a rincouvénient  d’avoir  une  boucle  de  cuivre  sur  le  devant,  et  des  matelots 
(lue  j’ai  interrogés  à Toulon  sur  ce  point  m’ont  annoncé  leur  intention  de  faire  glisser 
cette  boucle  sur  le  cOté  quand  ils  se  livreront  à quelque  travail.  Je  crois,  en  somme,  que 
le  règne  de  cette  ceinture  ne  sera  pas  long. 
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à découvert  la  partie  antérieure  du  cou,  dont  le  hâle  vigoureux  accuse 
l’action  hnbituelle  du  soleil  tropical.  Celte  écharpe  garantit  assez  bien  la 
nuque  elles  parties  latérales  du  cou,  n’e.xerce  aucune  constriction  sur 
les  vaisseaux  jugulaires  ; et  si  le  larynx  n'est  qu’incompléleinent  abrité, 
l’habitude  émousse  où  fait  disparaître  cet  inconvénient.  La  cravate  de 
. laine  entre  plutôt  dans  la  composition  du  costume  usuel  que  celle  de 
satin,  destinée  uniquement  à la  grande  tenue,  et  son  utilité  est  incon- 
testable,  priticipalernent  pendant  les  temps  froids  et  humides.  Le  ma- 
[t  telot,  inventif  par  nature  et  par  besoin,  tire  d’ailleurs  de  celle  cravate 
i un  parti  avantageux,  et  la  soumet  à des  usages  hygiéniques  variés  (t). 


IVI.  Mouchoir  de  poche.  — Le  mouchoir  de  poche  constitue  aussi  une 
lacune  (|tii  ne  saurait  certainement  profiter  à la  distinction  du  matelot. 
^ MM.  Pop  et  lley  dans  leur  élmle  intéressante  sur  Houppe,  font  rcmar- 

Iquer  que,  du  temps  de  ce  médecin,  la  composition  du  sac  réglementaire 
du  matelot  indiquait  trois  mouchoirs  de  poche  (i).  Serait-ce  un  raffine- 
ment d’élégance  et  de  bien-Ctre  que  de  demander  que  nos  matelots 
\ soient  ramenés  par  ce  détail  de  la  pratique  des  \ouka-lliviens  à nos  ba- 
) biludes  civilisées  (.T)  ? 

I 

i Ji  t.  — I éléments  impei-méabl-.s, 

ï 

I L art  d’imperméabiliser  les  tissus  a fait,  dans  ces  dernières  années, 
i des  progrès  réels:  le  caoutchouc  iamin<^,  jd.icé  entre  deux  étoffes,  a 
t remjdacé  le  caoutchouc  dissous  et  employé  sous  forme  d’enduit;  on  est 
I arrivé  de  plus,  par  des  artifices  de  fabrication,  ;\  conserrer  leur  souplesse 
I aux  tissus  imperméables.  Ces  vêlements  trouveraient  certainement  leur 
I applictUion  utile  à bord  des  navires  où  les  hommes  sont  si  babiluelle- 
I ment  eu  butte,  dans  les  divers  services  de  jour  et  de  nuit,  soit  à la  pluie 
t soit  aux  embruns.  Les  matelots  du  commerce  tirent  un  excellent  parti 
I du  classique  sud-owst  qui  leur  abrite  la  télé  et  du  caban  ciré  à l’aide 
duquel  ils  se  détendent  contre  la  pluie.  Les  matelots  des  navires  de 
! guéri e (jui  ^ ont  en  Islande  sonl  seuls  munis  d'une  vareuse  imperméable; 
j encore,  suivant  la  remarque  de  M.  Chastang  (4),  cette  vareuse  est-elle 


lesquelles  une  cravate  ile'laine  est  indispensable. 
. : Islande.  ' ■’ai^on  sur  la  nécessité  d'en  munir  les  équi|>ap[- s qui  vont 

i mêmes  Ze"uV»‘?,gnaÏÏ7a"«  »»,•>/.  t.  III.  p.  f-23;.  Les 

table,  lüus  les  n.atlois  n’y  |.ounovL„  na,  r**  . domine  une  lacune  regret- 

. ' (3)  Les  derniers  règlemLL  sur  L " ^ personnelles. 

. le  moueboir  de  poclie^,  et  „us  mateloir"'‘’“*“'"”  matelot  ont  encre  oublié 

■ des  liabitudes.  au  niveau  des  soldat  .«««L  sous  ce  rapport,  moins  la  sordidité 

tor  Tissot,  ont  dû  receîL  ;éc,mm ’f* 

, prévenir  des  tentatives  q„-  le  bon  eût  r'  destinés  à 

. quoi  les  matelots  n en  arraienHls^l 
(4,  Chastang,  Thèse  de  Mo  tip, 


I 
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trop  courte;  il  faudrait  qu'elle  descendît  jusqu’aux  bottes,  quand  les 
matelots  ne  portent  pas  de  pantalons  cirés.  Une  dépêche  du  23  mars 
1872  a bien  accordé  des  vêlements  imperméables  (sud-ouesi,  vareuse 
et  pantalon  ciré>)  aux  hommes  des  trois  grandes  embarcations,  mais 
j’estime  avec  M.  Fournier  (I)  que  celle  concession  est  trop  restreinte  et 
qu’elle  devrait  être  généralisée.  Ce  médecin  distingué,  revenant  en 
France  sur  la  Flore,  a vu  ses  hommes  acheter  à Valparaiso  des  vêle- 
ments cirés  en  prévision  des  rigueurs  du  Cap-IIorn,  d’autres  en  impro- 
viser avec  de  vieilles  toiles  ou  de  vieux  draps  enduits  de  peinture  noire. 
Ces  artifices  indiquent  manirestemenl  un  besoin  auquel  il  est  urgent  de 
satisfaire.  En  attendant,  on  devrait  au  moins  avoir  des  capotes  imper- 
méables affectées,  quand  le  temps  l’exigerait,  des  services  divers,  tels 
que  ceux  des  hommes  de  barre,  des  vigies,  etc. 

Les  vêlements  imperméables  complets  ont  l’inconvénient  d’empri- 
sonncrla  li  anspiralion.  Un  médecin  de  la  marine,  M.  K.  Foiicaiil,a  proposé 
un  système  de  vêlnn^nl  imperméable  autopneutnotiffue,  applicable  môme 
à la  chaussure  et  (|ui  lui  paraît  assurer  d’uiie  manière  automatique  le  re- 
nouvellement de  l’air  emprisonné  dans  un  costume  imperméable  (2).  C’est 
trop  compliqué  et  trop  ingénieux  pour  être  pratique. 

Les  officiers  sont  presque  tous  munis  d’élofles  imperméabilisées  et 
souples,  dont  l’usage  à la  mer  leur  rend  des  services  tiès-grauds  (3). 
C’est  une  raison  de  plus  pour  en  munir  les  matelots. 

§ 5.  — Chaussure. 

C’est  une  question  très-controversée  parmi  les  officiers  de  vaisseau  et  les 
médecins  de  la  marine  que  celle  des  avantages  ou  des  inconvénients  des • 
chaussures  pour  les  matelots.  Les  uns  voudraient  qu’à  boid  ils  fiissentl 
constamment  pieds  nus;  les  autres,  qu’ils  eussent  toujours  des  chaus- 
sures (4).  Nous  nmis  décidons  sans  hésiter  pour  ce  dernier  avis.  Certai-^ 
nement,  l’agilité  nécessaire  pour  les  exercices  de  mâture,  dans  lesquels 
le  matelot  utilise  ses  pieds  aussi  bien  que  ses  mains,  est  un  peu  compro— 

(I)  Fournier,  Hnpp'M’t  sur  la  campagne  de  In  Flore  (Collection  de  Brest). 

(•2)  A.  Fonçant,  Note  sur  les  véieu-enls  iniperméiihlrs  uulo-purumatigues  à l'usage  des 
gens  dr  mer  lArcli'o,  de  méd.  nnv.  isn',  t.  Vit,  p.  12!)). 

(H)  M Balard  m’a  communiqué  la  formule  d’une  solution  à imperméabiliser  qui  est 
d’une  grande  simpliciié  et  que  je  reproduis  ici  parce  qu’elle  peut  trouver  parfois  son 
application  utile.  Elle  se  compose  de  tü  grammes  d’alun  et  de  '()  grammes  d'acétate  dc' 
plomb  dissous  dans  ôOu  grammes  d’eau.  Une  étoffe  imprégnée  de  cette  li(|uenr  devionti 
imiierméable  tout  en  conservant  sa  flexibilité.  Mais  il  serait  Ji  craindre,  (pie  Ci  t enduit 
s’écaillant  à bord  ne  disséminât  dans  l’air  des  poussières  plombiques.  11  faut  citer- 1 
citer  ailleurs, 

(4)  11  est  cependant  certains  travaux  qui  ne  peuvent  être  effectués  que  les  pieds  nus  : 
le  lavage  du  pont  (?st  dans  ce  cas  ; à bord  des  navires  de  commerce,  et  surtout  des  pa-  ; 
quebots,  les  matelots  gardent  ou  ôteet  leurs  bottes  de  mer  pondant  le  lavage.  M.  l■■oucaut! 
dit  avec  raison  à re  propos  : « Se  mouiller  les  pieds  n est  r'un;  rester  avec  les  cliaus- . 
sures  mouillées,  c’est  tout  dilTérent.  i Jo  suis  compléloirent  de  cet  avis  (Foucaut,  . 
Arc/i.  de  ?uéd.,t.  Vil,  lUÜ,  t.  Vlll,  194). 
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mise  p3r  l’inflexibililé  d’une  semelle  qui  paralyse  le  jeu  de  toutes  les 
arlicul.ilions du  pied  ; mais  c’esl  1;\  une  affaire  d’habitude,  el  d’ailleurs, 
nous  n’avons  pas  vu  que  les  matelots,  surpris  le  dimanche  dans  leurs 
habits  d'inspection,  el  par  conséquent  munis  de  souliers,  par  les  exi- 
gences imprévues  d’une  ascension  dans  la  mâture,  s’en  tirassent  moins 
habilement  qu’à  l’ordinaire.  Si,  au  contraire,  on  songe  que  les  matelots 
peuvent  éventuellement  faire  des  e.xpédilions  el  des  marches  à terre; 
j (jue  les  canotiers  se  blessent  tous  les  Jours  sur  des  pierres  ou  sur  des 
I coraux,  ou  par  l’introduction  de  corps  élrangers(t)  ; que  l’exposition  des 
i pieds  nus  au  soleil  peut  amener  des  érythèmes  eu  de  véritables  brû- 
;!  I lires;  que,  l’hiver,  des  congélations  locales  sont  possibles,  on  comprendra 
! tout  l’avantage  qu’il  y a à donner  aux  matelots  l’habitude  de  porter 
constamment  des  souliers  (2).  Seulement  il  faut  que  ceux-ci  soient 
mieux  faits  qu’ils  ne  le  sont  d’ordinaire. 

Les  grandeurs  de  pied,  el,  par  suite,  les  types  de  chaussure,  sont  com- 
pris entre  trois  ou  quatre  numéros  qu’on  emmagasine  el  qu’on  distribue 
au  fur  el  à mesure  des  besoins  ; cr,  il  n’est  pas  nécessaire  d’èlre  anato- 
miste (3)  pour  savoir  que  nulle  partie  du  corps  ne  présente  des  différences 


M Rartiiélemy  a drossé,  dans  le  travail  que  nous  avons  déjà  cité,  une  statistique 
de»  contusions  ou  plaies  contuses,  réparties  suivant  leur  siège  et  qui  se  produisent 
chez  les  matelots  canonniers.  Sur  121  lésions  de  cette  double  nature,  se  montraient 
au  pied,  21  à la  inai.i  et  26  h la  tête.  Il  rapporte  qu’en  IhàC,  .VI.  (iuillaberl,  cliirurgieu- 
inajor  du  Suffien,  pour  diminuer  la  fréquence  des  contusions  du  pied,  provoqua  un 
ordre  qui  enjoignait  aux  matelots  de  porter  des  souliers  pendant  les  exercices.  Sans 
aucun  doute,  la  chaussure  ne  préserve  le  pied  que  contre  les  contusions  légères,  mais 
elle  atténue  la  gravité  des  autres.  M.  Barthélemy  a signalé  la  fréquence,  et  aussi  la 
gravite  rc  alive,  des  durillons  qui  se  développent  par  ITiabiiude  de  mart  hcr  pieds  nus, 
durillons  (|ui  siègent  au  talon,  à la  plante  du  pied,  au  niveau  de  la  tète  du  premier  mé- 
tatarsien, ennaminent  les  parties  sous-jacentes,  y déterminent  la  production  d'abcès 
et  maintiennent  éloignés  du  service  un  bon  nombre  de  matelots.  La  fréquence  et  la  gra- 
>ité  de  la  piijûre  de  la  plante  des  pieds  par  des  éclisses  de  bois,  des  clous,  du  verre, 
des  coraux,  etc.,  militent  également  en  faveur  du  rétablissement  de  la  chaussure  dans  le 
.•ostume  du  matelot. 

(2;  M.  Vésigné  (d  Abbeville)  et  après  lui  M.  l.eplat,  ont  décrit,  sous  le  nom  de  ma- 
fi*t  fiitaut  du  pi'd,  une  affection  caractérisée  par  la  formation  d'une  sorte  de  durillon 
autjue  succède  un  ulcère  dont  le  caractère  particulier  est  de  s'étendre  en  profon- 
eui,  et  qui  peut  déterminer  à la  longue  des  inflammations  des  bourses  synoviales, 

< U P rioste  ou  même  des  os  det  , n*  1 17,  6 octobre  HS.’)).  Nous  avons  bien 

souven  o servé  cette  affection  sous  sa  forme  simple  à bord  des  navires  : elle  est 
é'vid'cmnient  ^ habitude  de  marcher  pieds  nus  sur  le  pont  y prédispose 

iilcfcüT.!»  ?-^*^.***'*'  '*tédecins  de  la  marine,  l'ulcère  phagédénique  des  pays  chauds 
r«ln«  Hp  “•''éfe  de  Locliiiichinu),  favorisé  d’ailleurs  par  des  conditions  géné- 

ia  Sun  point  de  départ  dans  une  lésion  locale  telle  que 

niubrps  iIp  Kin  ^ automnal  (L' plus  oulumua/it),  de  la  chique  {PuUx  f>etirlrtins),  les 
fVov  Treille  plaies  de  moustiques , des  excoriations 

' f,  *!'**!'*'® sfs  taoports  avec  l'hygiène  a sa  littérature.  Cowper, 

Jivsa 

Nystrom  (de  Stockholm)  dans  un  mémoire  spé- 

ont  étudié 
Frédéric  de 

reconnaît  au  ventre  et  .su\  pieds,  t'.ette  formule 


lamna  Hoppin  7 cc  i II V gieiie  a Sa  iiueraiure.  C.OW  per, 

Mi'ver  de  7uri'ch  d-  ! “"t  consacré  des  traités  fort  érudits.  Plus  récemment 

cia  Jvt^ron  / O . Stockholm)  dans  un  mémoire  .„é. 

cèi  P , ’ V ' delà  chu,,. s.  J.  Paris.  1810| 

Pnt..so  ditait'f*^e^l^''i"”  ' ^ i!!*’  »Ji‘:n-6ire  avec  tout  l’intérêt  qu’elle  mérite.  F 
» nisso  disait  que  le  bon  soldat  se  
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plus  individuelles  et  plus  nombreuses  de  conformation  : la  voussure  du 
pied,  sa  largeur,  sa  longueur,  sa  forme,  sont  des  éléments  qui  se  combi- 
nent à l’infini  pour  produire  des  différences  dont  des  souliers  faits  à 
l’avance  ne  sauraient  évidemment  tenir  compte.  Il  faudrait  que  les 
chaussures  des  matelots  fussent,  a\i tant  que  possible,  faites  sur  mesure  (I), 
que  le  cuir  en  fût  flexible  (2),  et  les  semelles  assez  minces  pour  permettre 
au.x  pieds  ses  mouvements  partiels  principaux,  et  assez  compactes  pour 
(jue  l’humidité  du  pont  ne  les  pénètre  pas.  Les  souliers  de  toile  gou- 
dronnée, que  les  voiliers  se  fabriquent  eux-mêmes,  remplissent  à mer- 
veille ces  conditions.  Donner  aux  matelots  qui  marchent  constamment 
sur  un  pont  lisse  et  uni  ces  chaussures  épaisses  et  lourdes  qui  doivent 
résister  aux  étapes  du  soldat,  c’est  évidemment  rapprocher  des  besoins 
dissemblables.  Nous  regretterions  d’avoir  tant  insisté  sur  un  sujet  si 
mesquin  en  apparence,  si  nous  n’avions  pas  constamment  en  vue  le  but 
d’utilité  qui  nous  a inspiré  cet  ouvrage,  et  duquel  nulle  aridité  de  détail 
ne  saurait  nous  faire  dévier. 

§ 6.  — Coiffure. 

La  coiffure  du  matelot  appelle  surtout  des  améliorations.  Les  in- 
fluences climatériques  aux(iuelles  le  soumet  la  navigation,  non  moins 
que  la  nature  de  ses  travaux  habituels,  exigent  en  effet  de  sa  coiffure  des 
qualités  diverses  : tenir  solidement  à la  tête,  sans  exercer  sur  le  front  et 
sur  les  téguments  du  crâne  une  constrielion  circulaire  ; s’opposer  aux 
effets  calorifujiies  et  lumineux  de  la  radiation  solaire;  laisser  entre  son 
fond  et  le  verlex  une  chambre  d’air  dont  le  renouvellement  soit  facile, 
tels  sont  les  avantages  que  la  coiffure  de  l’homme  de  mer  doit  réaliser. 
Voyons  jusqu’à  quel  point  celle  dont  il  se  sert  les  présente  : 

1®  Chapeau  verni.  — Nous  nous  ferions  volontiers  l’écho  des  reproches 
unanimes  que  l'on  adresse  au  chapeau  ciré  noir  (3)  qui  représente  tout  à 
fait  dans  le  costume  du  matelot  le  chapeau  rond  des  citadins,  et  sem- 


réalisto,  qui  ne  réserve  leur  place  ni  au  courage  ni  à la  vertu  militaire,  s’applique  en- 
core moins  au  matelot  qu’au  soldat,  mais  encore  faut-il  reconnaître  qu’il  y a ungrand 
intérêt  à ce  que  l’un  et  l'autre  soient  bien  chaussés. 

^^l)  Nous  comprenons  très-bien  que  chausser  les  matelots  sur  mesure  serait  chose 
impraticable  au  moment  où  des  armements  considérables  font  affluer  les  marins  dans 
nos  ports;  mais  en  temps  ordinaire,  un  atelier  de  cordonnerie  installé  dans  chaque 
division  pourrait  très-bien  suffire  ù ses  besoins. 

(21  M.  Fournier  a vu  à bord  de  la  F/oce  une  gangrène  du  deuxième  et  du  troisième  orteil 
être  la  conséquence  de  chaussures  trop  étroitesi 
(3)  Le  causia,  coiffure  macédonienne  très  en  usage  chez  les  matelots  romains,  était  ^ 
fait  do  laine  foulée  ; scs  ailes  étaient  complètement  relevées , mais  elles  pouvaient 
(avantage  que  n’ont  pas  les  ailes  inflexibles  des  chapeaux  actuels)  se  rabattre  sur  la 
nuque  et  les  épaules.  .\nth.  Rich  a figuré  un  causia,  d’après  une  terre  cuite  ancienne  , 
(Dicf.  (les  anUq.  gre  quesH  romaines,  Paris,  18(51,  p.  130  . Il  est  impossible  de  n’ôtre 
pas  frappé  de  l’aualogie  do  cette  coiffure  des  marins  romains  avec  celle  de  nos  matelots. 
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ble,  comme  lui,  n’êlre,  ainsi  que  l’a  dit  spirituellemenl  M.  Lévy  (I), 
«qu’une  forme  dégradée  des  armures  dont  nos  guerroyanls  ancêtres  se 
couvraient  la  lôle»,  si  une  disposition  récente  ne  venait  de  le  sup- 
primer. 

Nous  ne  saurions  dire  à quelle  époque  remonte  rinlroduclion  du 
chapeau  verni  dans  la  marine,  mais  tout  notre  respect  pour  les  souve- 
nirs traditionnels  qui  plaident  en  sa  faveur  ne  saurait  nous  empêcher  dt. 
faire  ressortir  ses  inconvénients.  Sa  couleur  noire  était  le  premier  de 
tous;  elle  absorbait  avec  intensité  le  calorique  solaire,  rayonnait  difli- 
cilement  le  calorique  de  nos  organes,  et  son  bord,  généralement  un  peu 
relevé,  réfléchissait  les  rayons  lumineux  comme  le  ferait  un  miroir,  et 
les  dirigeait  directement  sur  tes  yeux;  d’un  autre  côté,  son  fond  était 
tellement  bas  (ju’il  touchait  au  sommet  de  la  tôle  et  lui  transmetlail  une 
chaleur  dont  aucune  couche  d’air  intermédiaire  n’affaiblissait  l’intensité  ; 
de  plus,  la  dureté,  comme  ligneuse,  du  pourtour  de  sa  cuve  ne  se  prê- 
tait nullement  aux  inflexions  de  l’ovale  que  décrit  le  ci  âne  (2),  et  ce  cha- 
peau ne  se  maintenait  sur  la  lôle  qu’i  la  condition  de  contractions  mus- 
culaires fatigantes  ; son  poids  enfin  n’était  pas  la  moindre  de  ses  condi- 
tions désavantageuses.  Nous  avons  fait  faire  jadis  plusieurs  pesées  de 
chapeaux  vernis  : le  poids  minimum  a été  de  430  grammes,  le  poid> 
maximum  de  CIO  grammes.  Ces  chiffres  contrastent  avec  ceux  qui  re- 
présentent les  poids  des  chapeaux  de  soie  ordinaire,  poids  (|ue  nous 
avons  trouvés  renfermés  entre  les  limites  de  173  grammes  et  de  200 
grammes.  Le  mode  de  fabrication  des  chapeaux  vernis  des  matelots  ren- 
dait compte,  au  reste,  de  celle  pesanteur  effrayante.  Ils  étaient  faits  avec 
une  paille  ronde  cousue  tiès-serrée  ; des  couches  de  peinture  appliquées; 
successivement  les  unes  sur  les  autres,  recouvraient  la  paille  etelfaçaicnl 
complètement  ses  rugosités  quand  le  chapeau  avait  atteint  son  dernier 
vernis.  Quelques  matelots  faisaient  donner  une  couche  de  peinture  inté- 
rieure pour  garantir  les  fils  contre  l’action  destructive  de  la  perspiration 
cutanée.  Le  prix  de  ce  chapeau  variait  de  8 à 15  francs,  selon  le  fini  du 
vernis  et  le  nombre  des  couches  de  peinture;  il  est  vrai  que  sa  durée 
était  en  quelque  sorte  illimitée. 

J ai  décrit  ainsi  les  modifications  qu’il  conviendrait  de  faire  subir  ii 
celte  coiffure,  a La  cuve  est  trop  basse,  elle  n’cxcède  presque  jarnai> 
7 à 8 centimètres;  on  pourrait  l’élever  de  2 centimètres  au  moins  et  la 
percer  en  deux  points  opposés  par  un  boulon  perforé  analogue  à ceux  des 
shakos  d infanterie,  afin  d'avoir  deux  ventouses  qui  puissent  assurer  le 
renouvellement  de  l’air.  Les  ailes  sont  de  0'",08  ; on  pourrait  les  élargir 
jusqu  à Ü“,10,  les  rendre  à peu  près  horizontales  et  peindre  en  vert  leur 

n’  et  pMiifue.  5»  édit.  Paris,  ISO,  t.  11. 

U)  n était  pas  rare  de  voir  survenir  sur  io  front  des  kystes  volumineux  qui  tenaient 
à ta  pression  urculaire  exercée  par  les  chapeaux  vernis. 
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face  inti^rieiire  (1).  Nous  croyons  que  pour  les  chapeaux  vernis,  comme  ] 
pour  le  reste  du  costume,  il  serait  opportun  que  l’administralion  se  i 
chargent  des  achats  ou  de  la  confection.  Sans  doute  on  peut  objecter  à I 
ces  récriminations  que  le  chapeau  noir  est  rem|)lacé  dans  les  pays  i 
chauds  (J)  ptr  un  chapeau  de  paille  dont  l’usage  est  autrement  avanla-  i 
geux  ; mais  cette  substitution  ne  se  fait  pas  en  un  seul  jour,  et,  soit  dif-  i 

Oculté  de  se  procurer  la  paille  nécessaire,  soit  négligence,  il  arrive 
souvent  que,  deux  ou  trois  mois  après  avoir  f/ancbi  les  tropiques,  les 
matelots  en  sont  encore  réduits  à leur  chapeau  noir  (3).  Voilà  sans  doute 
beaucoup  «le  mots  pour  une  question  bien  fitile  en  apparence  ; mais 
l’hygiène  n’est  que  la  résultante  d’une  multitude  de  faits  de  détail,  et 
cette  étude,  pour  triviale  qu’elle  paraisse,  peut,  en  réalité,  rapporter 
plus  de  bien-être  au  matelot  que  bien  des  considérations  générales  et 
savantes  sur  l’atmosphère  maritime,  l’assuétude  aux  climats  chauds 
et  autres  questions  élevées  d’hygiène  philosophique.  In  parvis  utililas. 

11“  Chapeau  de  paille.  — Le  chapeau  de  paille,  quelque  mal  confec- 
tionné (lu’il  soit,  vaut  incontestablement  mieux  que  le  chapeau  verni 
dans  les  latitudes  chaudes;  il  est  plus  léger;  l’air  circule  aisément  dans 
les  interstices  de  sa  tresse  ; sa  couleur  défend  mieux  la  vue  contre  l’a- 
gression d’une  lumière  éclatante;  sa  flexibilité  lui  permet , de  s’adapter 
au  contour  de  la  tête,  et  le  peu  de  conductibilité  de  son  tissu  pour  le 
calorique  atténue  l’action  de  la  chaleur  solaire. 

Peut-être  encore,  pour  le  chapeau  de  paille,  vaudrait-il  mieux  que 
l’État  se  chargeât  de  sa  fabrication,  au  lieu  d’en  remettre  le  soin  au 
matelot  lui-même  ; beaucoup,  par  paresse  ou  par  inhabileté,  ne  se 

(1)  Les  moditlcations  que  nous  proposions  ainsi,  quoique  bien  légères  en  apparence, 
étaient  cepeiulant  de  nature  à rencontrer  dans  l’application  des  difticultés  très- 
réelles.  Il  importe,  en  effet,  de  ne  pas  oublier  que  la  coiffure  du  marin,  entre  autres 
conditions  qu’on  peut  en  exiger,  ne  doit  apporter  par  sa  tiauteur  aucune  gêne  pour  la 
circulation  dans  des  batteries  ou  des  faux  ponts  peu  élevés  (la  tiauteur  des  batteries 
actuelles  éloigne  cet  inconvénient)  et  que  la  trop  grande  largeur  des  ailes  du  chapeau 
serait  un  empêchement  au  maniement  du  fusil,  tant  il  est  vrai  que  les  exigences  multi- 
ples de  la  navigation  opposent  des  obstacles  aux  réformes  par  ailleurs  les  plus  simples 
et  les  plus  désirables. 

(2)  Pendant  les  quarts  de  jour  en  rade  l’usage  du  chapeau  de  paille  pour  les  offi- 
ciers n’est  qu’une  tolérance  ; il  serait  è.  désirer  que  les  règlements  sur  l’uniforme 
autorisassent  cette  coiffure  qui  est  indispensable  dans  les  pays  chauds.  Je  proposerais 
aux  chapeliei's  de  nos  ports  de  mer  do  réserver  à la  jonction  de  la  cuve  et  du  bord 
deux  ouvertures  par  le.'-quellcs  passeraient  deux  languettes  à boutonnière  d’un  couvre- 
nuque  en  toile  blanche  à forme  trapézoïde.  Ces  languettes  s’attacheraient  à deux  bou- 
tons ménagés  à cet  effet,  et  de  cette  façon  le  couvre-nuque  laissant  libre  la  partie  pos- 
térieure des  ailes  du  chapeau  s’appliquerait  directement  sur  l'occiput. 

(3)  L’ancien  cliajieau  vernis  a été  remplacé  par  un  chapeau  de  feutre  recouvert  de 
vernis  noir,  dont  le  poids  était  de  130  grammes,  dont  les  ailes  plates  étaient  munies 
de  deux  ventouses  ; l’aspect  de  ce  chapeau  était  peu  gracieux,  il  était  d’une  durée  mé- 
diocre. Le  problème  d’une  coiffure  commode  et  économique  pour  le  matelot  n’était  pas 
encore  résolu.  Voilà  que  ce  chapeau  vient,  comme  l’autre,  de  disparaître  de  la  compo- 
sition du  sac  réglementaire. 
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munissent  de  ce  chapeau  que  tardivement,  et  l’appât  d’une  récompense 
devient  souvent  insuffisant  à stimuler  leur  zèle.  M.  Leroy  de  Méricourta 
fiut,  à ce  sujet,  une  réflexion  pratique  qui  a sa  valeur.  «Il  serait  à désirer, 
dit-il,  que  les  bâtiments  qui  partent  pour  de  louf;ues  campagnes  dans  les 
pays  chauds  eussent,  au  départ,  une  certaine  provision  de  paille  à faire 
des  chapeaux  qu’on  livrerait  aux  hommes  pendant  la  traversée.  11  serait 
facile  de  s’en  procurer  dans  plusieurs  de  nos  colonies,  surtout  â Cayenne. 
Il  n’arriverait  plus  qu’une  année  entière  s’écoulât  avant  que  l’éciuipage 
pût  être  débarrassé  de  ce  chapeau  noir  qui  a ses  avantages,  mais  qui  a 
aussi  ses  inconvénients  dans  les  pays  à haute  température  (1).  » Nous  nous 
associons  à ce  vœu  dont  nous  avons  souvent  apprécié  toute  la  justesse. 


111®  Bonnet  de  travail.  — Le  bonnet  de  travail  est  la  coiffure  qui  con- 
vient le  mieux  au  matelot,  pour  l’hiver  de  nos  cl  mats  et  pour  toutes  les 
saisons  des  latitudes  septentrionales  ; c’est  aussi  celle  que  l’instinct  de 
son  bien-être  lui  fait  affectionner  de  préférence  ; c’est  en  quelque  sorte 
sa  coiffure  de  maison,  et  qui  réalise,  comme  le  bonnet  grec  ilonl  les  ci- 
tadins font  usage  chez  eux,  le  triple  avantage  d’ôtre  très-légère,  très- 
chaude,  et  de  s’adapter  exactement  à la  tôle;  tout  au  plus  pourrait-on 
lui  reprocher  de  se  laisser  imprégner  d’eau  et  de  ne  défendre  en  rien  le 
crâne  cofitre  le  choc  des  objets  qui  tombent  de  la  mâture  (2).  Mais 
nonobstant  ces  défauts  et  celui  d’une  forme  à laquelle  l’esthétique  mi- 
litaire peut,  à la  rigueur,  trouver  à redire,  c’est  une  coiffure  avantageuse, 
et  elle  le  devient  d’autant  plus  que  le  matelot  en  fait  une  sorte  de  soute 
â son  usage  personnel,  et  que  l’interposition  des  objets  qu’il  y accumule 
prévient  à merveille  le  danger  des  insolations. 

Quant  â l’usage  du  bonnet  de  travail  dans  les  pays  chauds,'  fût-il 
même  recouvert  d’une  coiffe  blanche,  ainsi  <jue  cela  se  praticjue  dans 
quelqiiesslalions  je  ne  saurais  le  considérer  comme  inoffensif.  .M.  Four- 
nier, médecin  de  la  division  de  l’océan  Pacifique,  adresse  à celte  coiffure 
le  reproche  d’étre  lourde,  de  n’abriter  ni  le  cou,  ni  la  face,  d’échapper 
par  son  enveloppe  à l’examen  de  l’inspection  de  propreté  et  enfin  de  ne 
pas  compenser  ces  inconvénients  par  ses  avantages  esthétiques  qui  sont 
en  effet  médiocres.  Le  chapeau  de  paille  est  véritablement  la  seule  coif- 
fure qui  convienne  aux  pays  chauds  (3). 


(I)  Leroy  de  Méricourt,  Thi^se  niUf.  ' 

.2)  M.  L.  Hartliélemy  a réuni  les  principaux  cas  de  blessures  par  épissoire  tombée 
e a tn  lure,  entre  autres  celui  de  la  Jeatiue-it'A>e,  dans  lequel  l'épissoire  pénétra  dans 
la  poitrine  et  ouvrit  l’artère  pulmonaire  ; de  niercule  dans  lequel  un  matelot  eut  le 
I purt,  clou*?  en  quelque  sorte  ; de  la  Zénof/ie  dont  l'un  des 

matelot  eut,  par  un  accident  de  ce  genre,  une  plaie  pénétrante  du  crâne.  (C.  Bartlié- 
lemy,  klw/e*  t .r  la  mrure  et  let  cfius>-s  lésions  trnumaftqu't  à b rd  det  bàlimenU 
,/r  vurrre  .uivnu  U.  {Arch.  de  méd.  naval.,  1805.  t.  III,  p.  107). 

de  la  fré>j<dP  la  Flore  dn.-s  l'océan  Pnrifique 
. , ‘ ® ttrest).  M.  Fournier  a vu  des  matelots  remplacer  le  bonnet 

Îunche%7ïiiiX  " «•^couvraient  de  la  coiffe 
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ARTICLE  II 

VÊTEMENTS  DES  OFFICIERS. 

Los  ofliciers  n’étant  astreints  qu’à  une  uniformilé  extérieure  de  cos- 
tume, peuvent,  à leur  gré,  vaiier  les  manières  de  se  vêtir  suivant  les 
conditions  climatériques  auxquelles  ils  sont  exposés,  et  l’omission  des 
règles  (le  l’hygiène  leur  est  imputable  à négligence.  Nous  ne  ferons  que 
leur  signaler  la  nécessité,  pour  les  pays  chauds,  de  se  munir  d’une 
ample  provision  de  drap  léger,  qui,  une  fois  l’assuétude  acquise,  se 
portent  sous  toutes  les  températures  avant  et  après  le  coucher  du  so-  i 
leil,  et  dont  l’usage  constant  est  une  des  plus  utiles  précautions  del’hy-  . 
giène  de  ces  campagnes. 

Le  laisser-aller  des  relations  intimes  du  carré  et  des  chambres  auto- 
rise, au  contraire,  dans  ces  parages,  l’usage  des  pantalons  flottants  et 
de  ces  vestes  blanches  que  les  créoles  anectionnenl  de  préférence,  et 
sans  lescpielles  la  réunion  des  repas  serait  véritablement  intolérable. 
Dans  l’intérieur  des  cabines,  le  sans-gêne  du  costume  n'a,  bien  entendu, 
de  limites  que  celles  du  malaise,  cl,  pour  peu  qu'on  ait  stationné  sous 
les  tropiques,  on  sait  si  celles-ci  sont  reculées. 

La  coiffure  des  officiers  appelle  aussi  quelques  considérations  d’hy- 
giène. La  casquette  est  commode,  n’olfre  aucune  prise  au  vent,  sa  vi- 
sière fournit  aux  yeux  un  abri  très-opportun  ; mais  comme  le  bonnet  de 
travail  du  matelot,  ce  n’est  ni  une  coiffure  de  soleil  ni  une  coiffure  de 
pluie  ; son  plus  grand  avantage  est  certainement  son  extrême  commo- 
dité. Nous  recommanderons  aux  officiers  qui  vont  faire  campagne  dans 
les  pays  chauds  de  modiûer  leurs  casquettes  en  vue  des  exigences  de  ces- 
climats.  La  chute  de  la  visière  doit  être  ménagée,  afin  qu’elle  ne  s'ap-, 
plique  pas  sur  le  front,  et  ne  lui  transmette  pas  directement  la  chaleur 
que  sa  couleur  noire  lui  fait  rapidement  absorber;  sa  face  concave  de- 
vrait toujours  être  verte.  11  y a grand  avantage  à ce  que  la  cuvesoitéle- 
vée;  les  0“,04  qu’on  lui  donne  habituellement  pourraient  être  portés 
jusqu’à  0“,ü()  et  dans  le  point  où  cette  cuve  de  carton  se  joint  à la  jupe, 
l’art  du  chapelier  ménagerait  avec  avantage  de  chaque  côté  un  œilletl 
qui  serait  à pe'ine  visible  et  assurerait  le  renouvellement  de  l’air  inté- 
rieur. Si  nous  ne  craignions  pas  de  ranimer  un  débat  aussi  ardent  que 
celui  qui  divisa  jadis  les  habitants  de  Blafescu  et  ceux  de  Lilliput,  nouS' 
établirions  entre  l’ancienne  casquette  à baleine  et  celle  à fond  déten-  j 
du  un  parallèle  dont  la  conclusion  serait  tout  à l’avantage  de  la  pre-  | 
mière.  La  baleine  circulaire  qui  entoure  le  fond  donne  en  effet  à celui-  j 
ci  une  rigidité  qui  agrandit  la  chambre  d’air,  lui  fait  déborder  1a  cuve  I 
de  0"‘,05  environ  et  fournit  aux  parties  latérales  de  la  face,  à l’occiput  i 
et  au  cou,  un  abri  très-avantageux  contre  les  coups  de  soleil.  Nous  nei 
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ferons  que  signaler  ces  casquettes  excentriques  dont  le  fond  et  la  visière 
sont  réduits  à leur  minimum  et  qu’un  britannisme  fashionable  porte 
quelquefois  à adopter  ; le  bon  goût  et  les  règlements  se  mettent  fort 
heureusement  du  parti  de  l’hygiène  pour  en  proscrire  l’usage.  N’omet- 
tons pas  enfin  de  dire  que  la  coiffe  intérieure  des  casquettes  au  lieu 
d’ôtre  de  soie  rembourrée  de  duvet,  de  chanvre  ou  de  coton,  doit  plutôt 
être  faite  de  cuir,  et  qu’une  lame  de  tissu  de  crin  s’interposerait  avan- 
tageusement entre  cette  doublure  et  le  fond.  L’habitude  anglaise  des 
coiffes  blanches,  avec  couvre-nuques  de  môme  couleur,  est  une  excel- 
lente précaution  contre  les  coups  de  soleil,  et  il  serait  désirable  qu’elle 
s’introduisit  dans  notre  marine. 

Le  chapeau  monté,  dit  habituellement  tricorne,  mérite  peu  de  ména- 
gements ; il  est  lourd,  incommode,  ne  tient  que  médiocrement  à la  tôte, 
et  s’il  protège  efficacement  contre  le  soleil  quand  celui-ci  est  au  zénith, 
il  livre  sans  défense  à ses  rayons  obliques  les  deux  côtés  de  la  face  et 
appelle  les  insolations.  Son  usage  est  heureusement  moins  habituel  que 
la  casquette.  Nous  ne  proposons  aucune  modification  pour  ce  chapeau, 
et  nous  avons  garde  d’oublier  que  là  où  l’hygiène  se  montre  trop  pertu- 
batrice  des  habitudes  reçues  et  des  usages  établis  ses  réclamations  per- 
dent nécessairement  toute  autorité  ; aussi  nous  abstenons-nous,  il  y a 
quarante  ans  l’usage  de  porter  dans  les  colonies,  avec  l’uniforme,  des 
chapeaux  de  soie  noirs,  ou  gris,  était  assez  répandu  parmi  les  officiers 
étrangers.  Ce  singulier  bariolage  montre  au  moins  quel  cas  on  fait  ins- 
tinctivement, sous  les  tropiques,  d’une  coiflure  qui  laisse  entre  la  tôteet 
le  fond  une  chambre  d’air  spacieux. 


CII.\I>1TUK  II 

Couchage. 


.ARTICLK  1" 

. COUCUAGE  DES  MATELOTS. 

§ !"•  — Mude  de  couchage. 

Le  couchage  du  matelot  ne  laisse  rien  h désirer  actuellement;  la 
concession  d un  hamac  (1)  séparé  pour  chaque  homme  a éloigné  les 

connu  le  hamac  autant  que  j’en  puis  juger 
par  le  silence  que  garde  Puiscus  (Lexic.  anliq.  roman.,  t.  11.  art.  LacTOs;,  sur  l’emploi 
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•langers  et  les  dégoûts  de  l’arnalelolage  (I);  l’inslallalion  des  hamacs  Ij 
pendant  le  jour,  soit  dans  les  haslingages,  soit  dans  des  caissons  ouverts, 
assure  leur  purilicalion  par  l’air  (*2),  enlin  la  précaution  d’en  embar-  - 

(juer  un  double  jeu  permet  d’opérer,  aussi  souvent  qu’on  le  veut,  leur  \ 

nettoyage  complet. 

i 

I.  Hamac.  — Le  hamac  ou  branle,  comme  on  l'appelait  jadis,  con-  | 
vient  très-bien  aux  besoins  nautiques  ; son  arrimage  facile,  la  rapidité  i 
de  sa  mise  en  place,  la  possibilité  de  désencombrer  les  batteries  ou  le  | 
faux  pont,  en  réunissant  au  môme  croc  les  deux  extrémités  des  hamacs  | 
inoccupés,  lui  assurent  sur  tous  les  autres  moyens  de  couchage  une 
telle  supériorité  que  nous  ne  comprenons  guère  qu’on  en  emploie  d’au- 
tres pour  les  casernes  régimeuLaires.  Lien  que  cela  sorte  complètement 
de  notre  sujet  nous  ne  pouvons  nous  empêcher  de  faire  remarquer,  en 
passant,  combien  le  nettoyage  et  l’aération  des  chambres  de  soldats  se- 
raient plus  faciles  et  plus  complets,  si  l’on  y reuiplaçait  les  lits  par  des 
hamacs  amovibles  (d). 

La  literie  du  matelot  se  compose  de  trois  choses  : 1®  d’un  hamac  pro- 
prement dit,  rectangle  de  toile  à deux  enveloppes  dans  l'intervalle  des- 
quelles on  introduit  un  matelas  ; 2®  du  matelas  lui-môme  ; 3®  de  la  cou- 
verture. 

Les  deux  extrémités  du  hamac  sont  percées  de  trous  par  lesquels  pas- 
sent des  cordes  ou  araiynées,  qui  convergent  vers  une  boucle,  laquelle 


<tu  lectus  ppnsilù  ti  bord  des  navires,  do  ce  lit  suspendu  qui  servait  à bercer  les  malades 
dans  quelques  afTections  et  dont  on  usait  dans  les  bains.  11  est  vrai  que  les  petites  di- 
mensions de  leurs  mres  {le  lœ  ou  np-rup)  ne  permettaient  guère  ce  bien-être. 

(t)  Il  y a moins  de  cent  ans  que  la  pratique  malsaine  qui  consistait  à ne  donner 
qu’un  hamac  pour  deux  liommes  était  encore  réglenientaire  dans  la  marine  sous  l’in- 
fluence de  l’ordonnance  de  l«C‘.)(Voir  Lefèvre,  Hi-loirp  du  sfrmee  de  fauté  de  la  murine, 
chap.  vt).  Callisen  conseillait  de  ne  pendre  la  nuit  que  la  moitié  des  liamacs,  la  bordée 
qui  laisse  le  quart  y remplaçant  celle  qui  le  prend.  Rey,  l.ei  médecine  naviyateurs. 
Etude  critique  xur  Cathxcii;  Arch.  de  méd.  nav  , I.StiS,  t Xll,  p.  S83).  11  n’est  pas  né- 
cessaire de  faire  ressortir  les  inconvénients  de  toute  nature  de  cette  pratique  de  l’amate- 
lolage  qui  réparait  encore,  il  est  vrai,  mais  dans  des  circonstances  exceptionnelles.  C’est 
ainsi  que  l insuffisance  du  nombre  des  couvertures  oblige  quelquefois  les  capitaines 
dans  les  latitudes  froides  à revenir  temporairement  Jt  cette  pratique  dégoûtante  et  qui 
constitue  un  anachronisme  véritable. 

(?)  L’installation  dos  hamacs  dans  les  bastingages  les  soumet  à une  aération  très- 
opportune;  de  plus  les  hamacs  devenus  un  objet  de  symétrie  et  d’ornement,  sont 
exposés  à la  vue,  et  la  salubrité  bénéficie  de  cette  coquetterie  nautique. 

pi)  Je  suis  heureux  de  voir  les  médecins  militaires  se  rallier  peu  àpeu  cette  idée, 
que  je  leur  suggérais  en  185G,  de  substituer  le  hamac  au  lit  daits  le  casernement  des 
soldats.  M.  Boisseau  semble  n'accepter  les  hamacs  que  pourles  casernes  des  pays  chauds 
{Dici.  eucyd.  des  sc.  inédic.,  2'  série,  t.  XII,  ]).  vTî).  C’est  un  pas  de  fait.  M.  Maurice  a, 
paralt-il,  essayé  au  camp  de  Meudon  l’usage  des  hamacs  pour  les  barraques  et  il  s’en 
est  bien  trouvé.  Enfin  l’auteur  d’un  important  Traité  d’Iitjqièue  militaire,  M.  Morache, 
s’est  fait,  dans  la  fréquentation  des  ports  do  mer  et  dans  ses  voyages  maritimes,  une 
idée  favorable  à la  substitution  du  hamac  au  lit  dans  le  casernement  des  soldats.  Je  ne 
doute  pas  que  cetie  réforme,  si  désirable  pour  l’aération  des  chambres  et  pour  la  pro- 
preté du  couchage,  ne  s’accomplisse  prochainement. 
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s’attache  an  croc  su^penseur.  Les  malelols  inexpérimentés  acceptent  et 
utilisent  leur  hamac  tel  quel  ; les  initiés  savent,  au  contraire,  en  inter- 
posant des  bâtonnets  aux  deux  extrémités,  lui  donner  une  ampleur  plus 
grande,  et  le  convertissent  en  un  cadie  très  confortable;  les  élèves,  les 
maîtres  et  les  malades  sont  â peu  près  les  seuls  à bénéficier  des  avanta- 
ges de  cette  iustallalion. 

Le  hamac,  suspendu  par  ses  deux  extrémités,  suivant  les  mouvements 
d’oscillation  latérale  et  de  tangage  du  navire,  atténue  pour  les  marins 
novices  les  souffiances  du  mal  de  mer,  et  diminue  pour  les  initiés  des 
secousses  dont  la  violence  pourrait  comprometire  leur  sommeil.  On  a 
cherché,  à plusieurs  reprises,  â imaginer  pour  les  hamacs  un  système  de 
suspension  plus  paifait  que  celui  qu’on  utilise  actuellement.  Pingeron 
en  171Ü  en  a proposé  un  qui  est  excessivement  ingénieux,  il  en  donne  la 
figure  dans  son  ouvrage,  mais  comme  il  l’avoue  lui-mème,  il  pourrait 
tout  au  plus  être  employé  pour  les  cadres  des  officiels  et  des  malades. 
Il  y a lâ  éviilemuienl  une  amélioration  possible;  mais  la  complication 
du  mécanisme  la  ferait  payer  trop  cher  (1). 


Kig.  34.  — Crochet  buspcnscur  de  hamac  imaginé  par  Pingeron  *. 


Je  ne  dois  pas  omctire  de  signaler  un  système  très-ingénieux  de  sus- 
pension des  hamacs  tpii  commence  à être  appli(|ué  à bord  des  navires 
anglais,  qui  existe  notamment  sur  le  vaisseau  7//e  Monnrch  et  dont  M.  Le- 
roy de  Méricoiiri  (2i,  si  zélé  pour  tout  ce  qui  intéiesse  l’hygiène  navale, 
a donné  une  description  et  une  figure  que  je  rcjiroduis  ici  (lig.  35). 

Ce  s}stème  de  suspension  n’a  pas  pour  but  d’atténuer  les  mouvements 


Paris.  I8;0,  p.  U»;,.  I.es  paquebots  à passagers  pour 
**  *)**^'^*^  *1*  suspension  qu'il  propose.  Des  crocs  suspeiiseurs  4 doubl<* 
•upérieurs*  ‘t“'^l‘l“cfois  dél.vrés  aux  navires  de  guerre  pour  les  cadre.s  des  officiers 

(2)  an/iir.  m*d.nav.,  1870,  t.  \V,  p.  2|0. 

CTlindrè  — f «uirali.  Irrminé  par  une  pelile  serge  c.  — d,  d,  tourilluns  aux  deux  bouU  du 

l -T:  de  eu  “•  - 0’  «J'  de  chaque  un 

Im  naiiiUa*.a  • ^ Verticale».  — 7,  0,0,  7,  cordes  passant  dans 

»ui  ptcces  O,  O.  * ^ cur.  — /, culranldâins  tes  poulies  et  se  fixant  par  des  goupille^ 
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du  navire,  mais  bien  de  permettre,  sur  les  navires  à étages  élevés,  dent* 
pas  appliquer  les  hamacs  à la  partie  supérieure  là  où  la  chaleur  est  la 
plus  forte  et  où  l’air  est  le  plus  impur.  Ce  système  de  suspension  peut 
ôtrej’elevé  pendant  le  jour  de  façon  à ne  gêner  en  rien  la  circulation. 


l'iR.  an.  — A,  — Manièro  do  suspendre  les  tiamacs  sur  des  tringles  transversales, 
adoptée  dans  les  navires  à entre-pont  élevé  (*). 

H.  — Vue  latérale. d’un  système  anaiogiie  proposé  comme  mesure  hygiénique  dans  les 
petits  navires  où  il  peut  être  nécessaire  de  relever  l’appareil  entre  les  barrots  pen- 
dant le  jour  ; il  est  retenu  par  des  chevilles  et  crochets  convenablement  placés, 
comme  on  le  voit  en  e.  Les  autres  lettres  correspondent  à celles  do  la  figure  A, 

”^1I.  Cadre.  — Le  cadre  est  une  invention  anglaise  qui  réunit  au  confort 
de  nos  lits  ordinaires  les  avantages  nautiques  du  hamac;  il  rend  de  grands 
services  aux  malades,  et  les  ofdciers,  soucieux  de  leur  bien-être,  le 
substituent  très-habituellement  à ces  couchettes  inamovibles  qui  leur 
enlèvent  le  quart,  si  ce  n’est  plus,  du  cubage  de  leur  chambre.  Nous 
nous  sommes  déjà  expliqué,  à propos  de  ramenblement  des  cabines 
d’ofliciers,  sur  les  avantages  qu’offre  la  couchette  de  fer  sur  la  couchette 
de  bois,  et  sur  toutes  les  deux  un  cadre  à l’anglaise,  qui,  le  jour,  se 
place  sous  barrots,  et  n’enlève  rien  à un  emplacement  déjà  trop  exaigu. 

Ilf.  Lits.  — Les  ofliciers,  je  le  répète,  ont  presque  tous  dans  leur  cham- 
bre un  lit-armoire  qu’ils  feraient  bien  mieux,  à mon  avis,  de  remplacer 
par  un  cadre  suspendu,  lequel  serait  placé  sous  barrots  pendant  le  jour 
et  qu’on  pourrait  frécpiemment  aérer.  Les  couchettes  superposées  en 
usage  dans  certains  postes  de  maîtres  des  navires  de  guerre  et  dans  les 
chambres  des  paquebots  sont  incommodes  et  malsaines,  celte  disposi- 
tion interceptant  le  renouvellement  de  l’air.  Les  Anglais  avaient  fait 
établir  sur  les  bâtiments  destinés  aux  voyages  polaires  des  lits  fixés 
dans  des  armoires  à portes  et  à coulisses,  tout  à fait  analogues  aux  lits- 
clos  (jui  sont,  de  temps  immémorial,  employés  dans  les  fermes  de  Bre- 
tagne. Kéraudren  blâmait  à bon  droit  cette  installation  en  ce  sens 
qu’elle  maintient  le  corps  dans  l’atmosphère  de  ses  propres  émanations 
et  que  le  passage  de  celle  température  élevée  à celle  glaciale  du  pont 
peut  et  doit  produire  des  répercussions  fâcheuses  (1). 

(1';  Keraudrcn,  Obxerv.  médko-fnjg.  sur  les  expédit.  marit.  aux  pôles  {Ann.d'hyg-,  1838, 
t.  XIX,  p.  Î5). 

(•)  rt.  Barrot  en  for;  b,  cheville  à œil;  e,  tringle  transversale  h'gèrcmcnt  comk'c  tous  les  35  centi- 
tnetres,  à laquelle  sont  suspendus  les  hamacs. 
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§ 2.  — Literie. 

I 

I Je  considérais  jadis  la  literie  des  matelots  comme  suffisante  ; les  pro- 
|.  j:rès  du  bien-être  m’ont  rendu  plus  exigeant.  J’ai  à rectifier,  en  particu- 
lier, ce  que  je  disais  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  relative- 
ment à l’impossibilité  de  munir  les  matelots  âcdrap$  de  hamac.  Le  loge- 
ment de  ces  draps  ne  serait  pas  une  difficulté  iusuimontable  ; quant  à 
' leur  nettoyage,  la  profusion  de  l’eau  douce  à bord  du  navire  et  l’jutro- 
; duclion  certaine,  dans  un  avenir  peu  éloigné,  des  lessiveuses  mécani- 
ï ques  rendront  possible  ce  qui  aujourd’hui  parait  peu  praticable.  La  rareté 
; des  bains  à bord  rend  c tte  amélioration  môme  plus  nécessaire.  Deux 
paires  de  drap  pourraient  être  allouées  par  hamac.  La  propreté  des  cou- 
vertures serait  ainsi  garantie  et  l’on  pourrait  sévir  contre  les  matelots  qui 
se  couchent  tout  habillés  dans  leur  hamac. 

Les  couvertures  des  hamacs  sont  brunes;  je  vois  à cette  couleur  l’in- 
convénient (reebercbé  comme  un  avantage)  de  dissimuler  la  malpro- 
preté. Il  serait  préférable  qu’elles  fussent  de  couleur  blanche,  on  jugerait 
ainsi  beaucoup  mieux  du  moment  où  leur  nettoyage  est  devenu  indis- 
• pensable,  car,  en  fin  de  compte,  on  doit  tendre  plutôt  fi  combattre  *la 
malpropreté  qu’à  la  dissimuler  à l’œil  là  où  elle  existe.  Si  la  toile  du  ha- 
mac est  soumi'e  au  nettoyage  mensuel  prescrit  par  les  règlements,  cela 
tient  peut-être  un  i)cu,  tout  esprit  de  criti<]ueà  part,  àceqii'il  contribue, 
quand  il  est  placé  dans  les  bastingages,  à cette  propreté  d’apparat  à la- 
quelle on  tient  Lint.  Son  nettoyage  est  cependant  moins  essentiel  que 
celui  des  autres  pièces  de  la  literie.  11  est  necessaire  de  nettoyer  fré- 
(piemmenl  les  couvertures,  <]ui  absorbent  la  sueur,  de  les  priver  de  leur 
humidité  par  1 aération,  le  battage  et  l’expcsitiou  au  soleil,  aussi  souvent 
qu  on  le  pourra,  et  de  les  laver  à l’eau  douce  tous  les  deux  mois  au 
moins;  ce  n est  certainement  pas  là  demander  un  luxe  d’as.sainissement 
eide  propreté.  Dans  l’escadre  de  l,i  Méditerranée,  M.  Doiirel- lloncière 
avait  obtenu  un  lavage  pét  iodique  des  couvertures.  La  salubrité  du  na- 
\ire  exige  impérieusement  (jne  celle  opération  soit  renouvelée  fré- 
quenmienl  (1).  11  iuiporle  en  elfel  de  ne  pas  oublier  ipie  les  tissus  de 
laine,  retenant  finleinenl  l’air  dans  leurs  porosités,  se  débarrassent  avec 
peine  des  miasmes  qui  les  imprègnent  et  deviennent  au  premier  chef  des 
véhicules  de  contagion.  Il  est  indispens  ible  qu’on  embarque  uii  double 
jeu  de  couvertures,  autrement  la  difficulté  de  les  faire  sécher  entre  deux 


aussi  les  pantalons  de  drap  et 
de  ces  crands  ii.ni  ^ >1  > a,  à ce  propos,  un  service  il  organiser.  Au  lieu 

•avonnés  Iles  roclin  •lani.ics,  correspondant  à une  série,  fussent  lavés  et 

erie  de\éclier  coinplSem  "n'r*  “ P”*"- J»»'’»,  pormoiiraienl  .A  la 
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hranle-bas  serait  un  obslacle  à ce  qu’on  les  nettoyât  souvent.  Ce  vœu 
que  je  formulais,  il  y a vin^t  ans,  n’a  pas  reçu  salisfaclion  jusqu’ici. 
Aussi  sur  les  rades  du  Nord  les  hommes  conlinuenl-ils  à coucher  tout 
habillés.  J’apprends  cependant  que  la  question  de  la  délivrance  d’un 
double  jeu  de  couvertures  est  actuellement  à l’étude.  Espérons  qu’elle 
finira  enfin  par  recevoir  une  solution  favorable. 

Le  matelas  du  hamac  n’est  presque  jamais  refait,  quelle  que  soit  la 
longueur  de  la  campagne;  aussi  riiumidité  et  la  sueur  qui  l’imprègnent 
lui  donnent-ils,  à la  longue,  une  odeur  désagréable  qu’on  ne  saurait 
considérer  comme  indifTérente.  Los  matelots  voiliers,  quand  ils  ne  sont 
pas  employés  aux  travaux  du  navire,  ne  pourraient-ils  pas  carder  et  re- 
faire un  matelas  de  temps  en  temps  de  manière  à procurer  annuelle- 
ment âchacpie  homme  le  bénéfice  de  celte  réparation  salubre,  et  l’em- 
barquement d’une  machine  à carder  dans  ce  but  serait- il  un  luxe  super- 
flu ? Je  ne  le  pense  pas. 

Le  contre-amiral  Ilyder,  de  la  marine  anglaise,  a proposé  récemment 
de  rem[)lacer  le  petit  matelas  de  crin  du  hamac  par  des  matelas 
remplis  de  liège  granulé  qui  coûteraient  moins  cher  et  serviraient,  au 
besoin,  de  moyens  de  sauvetage.  Une  quarantaine  de  ces  matelas  ont 
été  envoyés  pour  essai  à l’escadre  du  Canal.  J’ignore  quel  en  a été  le 
résultat.  La  marine  russe  a adopté  ces  matelas  et  l’é(}ui])age  d’un  navire 
leur  a dû,  paraît-il,  en  partie,  son  salut,  La  marine  américaine  se  préoc- 
cupe également  de  l’adoption  de  ce  mode  de  couchage.  11  serait  â dési- 
l’er  que  cette  idée  ingénieuse  fût  appli(juée  ou  tout  au  moins  expéri- 
mentée chez  nous.  J’y  verrais  le  double 'avantage  d’améliorer  la  salubrité 
du  couchage  des  matelots,  le  crin  et  la  laine  des  matelas  étant  des  sub- 
tances  susi)ectes  comme  réceptacles  de  miasmes,  et  de  leur  fournir 
éventuellement  un  moyen  de  sauvetage. 


§ 3.  — Postes  de  couchage. 

Les  postes  de  couchage  sont  fixés  d’une  manière  invariable  par  les 
rèslements.  Celte  détermination  est  basée  sur  des  raisons  de  facilité 
de  service,' sur  des  prérogatives  de  grade,  ou  sur  «les  convenances  de 
moralité.  C’est  ainsi  que  l’ordonnance  du  15  août  1834  (art.  707,  708, 
700)  assignait,  sur  les  anciens  navires  de  guerre,  aux  seconds  maîtres, 
comme  poste  de  couchage,  l’arrière  du  logement  des  maîtres,  que  les 
quartiers-maîtres  et  chefs  île  pièce,  etc.,  étaient  logés  dans  les  batte- 
ries-arrière, les  mousses  dans  le  voisinage  de  la  grande  chambre  des  vais- 
seaux, etc. 

Il  convient  que  l’hygiène  ait  sa  voix,  et  sa  voix  prépondérante,  dans 
cette  répartition  des  postes  de  couchage  entre  les  diversesjiarlies  du  na- 
vire. C'est  là  en  effet  un  intérêt  du  plus  grand  prix  et  la  détermination  du 


COUCnAGE. 


225 


rarré spécifique  d aération  [\)  de  chaque  compartiment,  du  degré  d’éiéva- 
lion  de  sa  température  pendant  la  nuit,  de  la  façon  dont  s’y  comporte  le 
psychromèlre,  du  cube  individuel  qu’il  offre  à chaque  personne,  etc.,  sont 
les  éléments  de  ce  problème  véritablement  scientifique  et  dont  la  solu- 
tion a été  empirique  jusqu’à  présent.  On  se  guide  aujourd’hui  unique- 
ment sur  la  supputation  du  nombre  de  crochets  de  hamacs  que  peut 
recevoir  chaque  poste  de  couchage,  sans  songer  qu’à  dimensions  é'^ales 
les  divers  compartiments,  très-inégalement  partagés  sous  le  rapport  de 
l’aération,  ne  pourraient  pas  sans  inconvénients  loger  la  nuit  le  même 
nombre  d hommes.  Il  y a lieu  d’étudier  chaque  groupe  et  chaque  type 
de  navires  à ce  point  de  vue  spécial.  Les  comparaisons  thermométriques 
prises  la  nuit  seraient  déjîi  un  guide  suffisant  pour  arriver  à une  répar- 
tition rationnelle  des  postes  de  couchage  ; c’est  là  un  indice  qu’il  faut 
interroger,  l’impureté  de  l’air  de  deux  parties  d’un  navire  pendant  la 
nuit  pouvant  être  considérée  comme  mesurée  par  leur  température  ré- 
ciproque. J’ai  demandé  que  les  hommes  fussent  appelés  à Jouir  alterna- 
tivement du  bénéfice  hygiénique  des  postes  privilégiés,  et  je  me  suis 
dernandé  si  l’objection  tirée  de  l'arrangement  des  rôles  ou  de  la  dislri- 
ution  des  numéros  de  série  était  réellement  très-fondée.  Il  y aurait 
quelque  chose  de  plus  important  que  cela,  ce  serait  de  ramener  tous  les 

ré^dîr'rr^  atmosphère,  par  une  meilleure 

léparli tion  de  I encombrement.  Il  y a là  un  sujet  d’études  entièrement 

neuf  et  que  je  recommande  aux  médecins  de  la  marine.  Les  donnée! 
existent  aujourd  hui,  il  s’agit  de  les  appliquer. 

Le  personnel  des  chauffeurs  et  mécaniciens  doit  être  logé  dans  le  voi- 
^ nage  de  la  machine  de  façon  à ce  qu’ils  ne  soient  pas  obligés  de  tra 

.^r  L reXu''''"‘  ''' 

1 our  se  rendre  à leur  service  ou  à leur  hamac. 
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doilUeul?ha'biludlTirurV'î^  k““’  bien-OIre 

souvent  renouvelés  mais^^^  oreillers  confortables,  ces  draps  de  toile 

pays  chauds  il  faut,’ dans  l’i^ntérêrîi”™^^  cependant  d’avis  que  dans  les 

sybaritisme,  et  le  lit  le  plus  dur  pf  rompre  un  peu  avec  ce 

en  paille  sur  un  matelas  le  tn  i ® P simple,  c’est-à-dire  une  natte 
«matelas,  le  tout  recouvert  d’un  drap  de  toile,  est  aussi 

(I)  Nous  verrons  bientôt  fiiio  n...  v 

•ir  qui,  dans  un  compartiment  habité  revimfi^r  f entendre  la  prise 

FosssacsiTES,  Hyg.  ^ 
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le  plus  hygiénique  (i).  J’ai,  pendant  plusieurs  années,  réiluit  ma  literie 
celle  sitnpiieilé  el  m’en  suis  trouvé  à merveille.  L’exposition  fréquente 
de  CCS  objets  à l’aii*  est  facile  et  l’humidité  ne  saurait  y stagner  comme 
lorsciue  plusieurs  plans  de  matelas  sont  étagés  les  uns  sur  les  autres. 
En  parlant  de  l’installation  des  chambres  d’ofticiers,  j’ai  dit  ma  [irédi- 
leclion  pour  le  cadre  amovible  qui  vaut  certainement  mieux  que  la  cou- 
chette surmontant  des  tiroirs.  Si  l’on  tient  au  lit,  et  si  les  dimensions 
de  la  chambre  le  peritiellenl,  qu’on  préfère  au  moins  un  lit  en  fer  aux 
couchettes  de  bois  placées  en  abord. 


AllTICLE  III 

COUCHAGE  DES  MALADES. 


Le  couchage  des  malades  a certainement  encore  des  progrès  à réali- 
ser. Un  médecin  de  la  marine,  .M.  Beaumanoir,  a proposé  récemment 
pour  les  hôpitaux  de  navire  un  lit  suspendu  ou  à roulis  constitué  par  un 
cadre  en  fer  muni  è chacune  de  ses  extrémités  d’une  lige  verticale 
couilée  à angle  droit  et  reposant  sur  la  fourchette,  garnie  de  cuir,  de 
deux  supports  verticaux  de  Ü5  centimètres  de  hauteur  lixés  solidement 
au  i)ontpar  une  i)alte  en  croix  dont  les  branches  perforées  sont  destinées 
à être  maintenues  par  des  vis.  Le  fotid  de  la  couchette  est  en  toile  ou 
bien  il  constitue  un  sommier  élasli(jue  formé  de  petites  planchettes  de 
0”‘,(iG  à 0“,07  de  largeur  et  de  Ü“,013  d’épaisseur  reposant  sur  les 
extrémités  du  cadre.  La  couchette  est  munie,  ses  deux  extrémités,  de 
planchettes  minces  hautes  de  ü'",20  et  amovibles.  A la  tôle  du  lit  et  à 
angle  droit  se  trouve  une  planchette  à roulis  percée  de  trous  pour  le  go- 
l)elet,  le  pot  à tisane,  la  fiole,  et  deux  crochets  placés  aux  extrémités  du 
lit  se  fixent  ilans  des  pitons  adaptés  aux  montants  verticaux  pour  immo-  i 
hiliser  le  cadre  au  besoin.  Ce  modèle  me  parait  remplir  i\  peu  près  toutes 
les  conditions  d’un  lit  destiné  aux  hôpitaux  de  navire. 

Je  dois  signaler  aussi  le  lit  suspendu  imaginé  par  le  commandant 
Guépratte,  essayé  à bord  de  ([uelques  navires,  en  particulier  de  la  Magi- 
cienne, et  qu’une  dépôche  ministérielle  du  “22  avril  1874a  prescrit  d’em- 
ployer dans  les  hôpitaux  des  hâliments.  Des  épontilles  munies  de  cro- 
chets à vis  de  pression,  de  manière  ii  régler  A volonté  la  hauteur,  suppor- 
tent ce  lit  et  sont  fixées  dans  le  pont  par  des  sabots  ; des  supports  à 
roidis  embrassent  ces  crocdiets.  Le  lit  est  en  toile  légère,  le  fond  en 
feuillard  ; l’ensemble  ne  pèse  que  ifü  kilogr. 

La  literie  des  malades  exige  des  soins  assidus  de  nettoyage,  de  répa- 


(1)  J’ai  plaidé  plus  haut  la  cause  de  la  simplification  de  l’ameublement  dans  les 
chambres  d oftlciers.  Elle  est  loin  d’étro  j;agnée  partout  et  la  marine  autrichienne  se 
signale  en  particulier  par  une  libéralité  à cet  égard  qui  est  prolitable  au  coupd  œil 
mais  préjudiciable  au  bien-être  réel  et  à la  santé  tVoy.  /Ier.  murii.  et  coloniale,  1874, 
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ration  et  d’aération.  Les  matelas  et  les  traversins  qu’on  fournit  aux  hô- 
pitaux de  nos  navires  sont  d’une  fâcheuse  exiguité.  Raoul  en  faisait  la 
remarque  et  se  plaignait  de  ce  que,  dans  quelques  cas  de  paralysie,  de 
fracture,  d'amputation,  il  lui  fallait  rapprocher  deux  lits  pour  que  le 
malade  pût  s’y  maintenir.  Signaler  cet  inconvénient,  c’est  demander  eu 
même  temps  qu’on  y obvie.  Autrefois  on  embarquait  pour  les  malades 
des  matelas  d’étoupes  ; Delivet  a fait  ressortir  la  supériorité  des  matelas 
de  crin  qui,  à raison  de  leur  élasticité,  s’alfaissent  moins  vile,  sont 
bien  plus  frais  cl  s’imprègnent  moins  aisément  de  miasmes  et  d’odeurs. 
Le  mélange  de  crin  et  de  laine  est  habituellement  employé  aujourd’hui. 
Les  traversins  et  les  oreillers  laissent  beaucoup  â désirer;  les  premiers 
sont  convertis,  au  bout  de  peu  de  temps,  en  une  planche  durcie;  les  se- 
conds sont  d’un  nettoyage  dilücile.  11  conviendrait  que  tous  les  navires 
fussent  munis  d’un  ou  deux  water-maltress  ou  matelas  d’eau  destinés 
aux  malades  qui  subissent  les  rigueurs  d’un  alitement  prolongé  (i). 


CIIAIMTKK  III 


Culture  corporelle. 

«Ün  convient  généralement,  dit  Duhamel  du  .Monceau,  qu’à  terre  la 
malpropreté  occasionne  des  maladies,  mais  combien  cette  cause  doit-elle 
plus  inlluer  sur  la  santé  des  équipages  dans  les  vaisseaux  où  un  grand 
nombre  d’hommes  et  de  bestiaux  sont  rassemblés  dans  un  petit  es- 
pace (2)?»  Cela  est  évident  et  les  capitaines  doivent  bien  se  persuader  que 
la  propreté  individuelle  de  chaque  matelot  est  l’un  des  facteurs  dont  le 
dogié  de  pureté  de  1 atmosphère  nautique  est  le  produit  ; aucun  élément 
d’hygiène  n’a  donc  plus  d’importance  que  celui-ci,  et  ce  mot  que  la  pro- 
preté est  presque  « une  vertu  sociale  t ne  s’applique  nulle  part  ailleurs 
avec  autant  de  justesse  qu’au  milieu  nauti(]ue. 

Les  soins  de  propreté  corporelle  qu’il  faut  exiger  des  matelots  sont 
relatifs  : 1»  à leur  personne  ; Ü®  à leurs  vêtements.  C’est  dans  cet  ordre 
que  nous  allons  les  exatniuer. 


AKT1CL1-:  1". 
PHOPBETÉ  PEliSÜ.NNELLE. 


Il  faut  moins  compter  sur  la  spontanéité  du  matelot  pour  le  voir  s’en- 
tretenir dans  un  étal  de  ptoprelé  convenable  que  sur  des  prescriptions 

**  »Wc.  t.  m.  an.  AuT.«a>T. 
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de  service  qu’il  sait  bien  ne  pouvoir  éluder  impunément;  les  hommesde 
nos  équipages  sont  réellement,  sous  ce  rapport,  inférieurs  aux  soldats 
chez  lesipiels  des  traditions  de  culture  corporelle,  entraînant  les  rétifs 
eux-mémes,  vivent  et  se  perpétuent.  Entre  tous  les  marins  nous  accu- 
serons plus  volontiers,  et  quoi  qu’il  nous  en  coûte,  ceux  de  l’Armori- 
que, race  rude  et  forte  s’il  en  fût,  mais  souverainement  dédaigneuse  des 
soins  les  plus  élémentaires  de  la  propreté,  qui  aime  l’eau  de  mer  au- 
tant qu’elle  déteste  l’eau  douce,  et  qui  n’use  des  bains  et  des  ablutions 
qu’avec  une  parcimonie  regrettable. 

Les  matelots  du  commerce,  dont  l’incurie  est  affranchie  de  toute  sur- 
veillance efficace,  sont  souvent  dans  un  état  de  sordidité  incroyable. 
Dauvin,  sans  charger  le  tableau,  nous  a dépeint  les  pêcheurs  de  Terre- 
Neuve  recouverts  d'une  couche  épaisse  de  crasse,  exhalant  une  odeur 
infecte,  les  cheveux  comme  pliqués,  et  se  faisant  gloire  de  passer  toute 
une  pêche  sans  ôter  leurs  bottes  (1).  En  présence  d’une  sordidité  corpo- 
relle poussée  jusqu’à  ce  point,  la  police  du  navire  de  l’État  n’est-t-elle  pas 
justifiée  de  la  sévérité  avec  laquelle  elle  poursuit  ces  délits  contre  la 
propreté  que  constatent  les  inspections  quotidiennes? 

Il  serait  superflu  de  faire  ressortir  l’influence  fâcheuse  qu’exerce  sur 
la  santé  l’état  habituel  de  malpropreté  de  la  peau  ; c’est  là  un  des  lieux 
communs  de  l’hygiène  générale  et  dans  lequel  je  ne  saurais  m’attarder. 
I.es  ablutions,  les  bains,  les  soins  relatifs  aux  dents,  à la  barbe  et  aux 
cheveux  sont  les  points  principaux  de  celte  étude  d’hygiène  nautique  : 
nous  allons  les  examiner  rapidement. 

§ — Ablutions. 

Le  nettoyage  personnel  du  matin,  constaté  par  l’inspection  de  pro- 
preté, soumet  les  matelots  aux  ablutions  froides  pratiquées  sur  les  par- 
ties du  corps  qui  sont  habituellement  découvertes.  Jadis  la  pénurie 
d’eau  douce,  ce  fléau  des  anciennes  navigations,  obligeait  à se  servir, 
pour  ces  ablutions,  d’eau  de  mer  qui  opérait  un  nettoyage  moins  com- 
plet et  déposait  sur  la  peau  des  efflorescences  salines  qui  en  obs- 
truaient les  pores,  et  de  là  peut-être  venaient  ces  éruptions  furon- 
culeuses  qui  sévissaient  en  quelque  sorte  en  permanence  sur  les  équipa- 
ges. Aujourd’hui  on  ne  saurait,  pour  expliquer  que  ce  grand  intérêt 
restât  en  souffrance,  invoquer  la  môme  excuse  et  on  pourrait  très-bien, 
dans  les  circonstances  ordinaires  de  la  navigation,  attribuer  à chaque 
homme  une  certaine  quantité  d’eau  douce  pour  ses  ablutions.  M.  Beau- 
manoir,  médecin-major  de  la  corvette  fe  lihin,  a demandé  dans  son  rap- 
port de  fin  de  campagne  que  chaque  matelot  reçût  le  malin  un  litre 
d’eau  douce  destiné  aux  ablutions  du  visage,  de  la  bouche  et  des  mains; 

(1)  A.  J.  Dauvin,  Guide  hygiénique  et  médico-chirurgical  de  Terre-Neuve  (Ann. 
muril.  et  colon.,  1843,  t.  LXXXII,  p.  705). 
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que  le  dimanche  on  lui  en  allribuât  dix  litres  pour  une  ablution  géné- 
rale, et  une  fois  par  mois  soi.xanle-quinze  litres  pour  un  bain(l).  D’après 
ces  calculs,  ces  amélioi étions  coûteraient  iO  fr.  .oO  par  homme  et  par 
an,  800  francs  environ  pour  un  cuirassé  de  premier  rang  comme 
VOcéau.  Quelle  dépense  insignifiante  et  à quelle  économie  ne  condui- 
rait-elle pas  en  réalité,  en  contribuant  à maintenir  les  hommes  valides  1 
Il  faut  y songer  ; l’absence  des  bains  et  la  pratique  des  lavages  corporels 
à l’eau  salée  sur  un  navire  qui  fabrique  de  l’eau  douce  en  abondance 
serait  aujourd’hui , dût  l’expression  paraître  dure,  une  sauvagerie  in- 
qualifiable. L’état  actuel  des  choses  ne  tient  que  parce  qu’il  est  : je  n’y 
vois  pas  du  moins  d’autres  raisons. 

.\u  reste  ce  n’est  pas  seulement  dans  notre  marine  qu’on  proteste 
contre  cet  abandon  d’un  des  plus  grands  intérêts  de  la  santé  ; le  rap- 
port sur  l’état  de  la  marine  anglaise  eu  1N05-IHG7  s’exprimait  ainsi  à ce 
propos  : « En  ce  qui  concerne  la  santé  il  faut  reconnaître  q^uun  homme 
ne  peut  pus  être  propre  à bord,  y mît- il  la  meilleure  volonté  ; les  moyens 
qui  sont  fournis  pour  les  ablutions  sont  insuffisants;  les  hommes  ne  peu- 
vent, faute  d’un  emplacement  convenable,  se  laver  jusqu’à  la  ceinture 
et  si  le  lavage  du  pont  maintient  leurs  jambes  et  leurs  pieds  dans  un 
état  convenable,  tout  le  reste  est  sordide.  Et  cet  état  de  choses  existe 
sur  des  navires  de  la  marine  royale  sur  lesquels  de  l’eau  douce  est  fa- 
briquée en  permanence  1 II  y a là  un  bien  grave  intérêt  en  soufirance  (2).  » 
Pour  entretenir  la  propreté  corporelle  sur  un  navire  il  faut  de  l’eau 
douce  et  de  la  surveillance  ; la  première  existe,  la  seconde  ne  doit  pas 
laire  défaut.  Les  bras,  les  jambes,  le  visage  sont  soumis  à l’inspection 
de  propreté,  c’est  quelque  chose,  mais  il  ne  faut  pas  que  l'incurie,  ainsi 
pourchassée,  aille  se  réfugier  sous  les  vêtements.  Le  lavage  du  pont 
pieds  nus  est  une  pratique  dure  en  apparence,  mais  dont  l’habitude 
émousse  les  rigueurs;  le  matelot  se  lave  ainsi  les  pieds  quotidiennement 
et  malgré  lui  ; l’emploi  des  bottes  pendant  le  lavage  ne  donnerait  pas  les 
mêmes  garanties  de  propreté,  ni  d’euilurcisseraent  au  froid  (3).  La  visite 
de  propreté  doit  aller  au  delà,  et  il  faut  que  deux  fois  par  semaine  elle 
se  complète  dans  la  batterie  ou  mieux  dans  riiôpital,  ce  (jui  sauvegar- 
derait tous  les  intérêts,  par  un  examen  général  et  à nu.  Cette  visite  de 
propreté  aurait  d’ailleurs  un  autre  avantage,  ce  serait  de  reconnaître  de 
onne  heure  les  cas  d’infection  sy|)hilitique  qui  chercheraient  à se  dis- 
simuler et  d’y  porter  un  remède  efficace. 

L habitude  de  braver  les  intempéries  est  la  plus  sûre  garantie  d'irnmu- 
nit  s contre  leurs  rigueurs.  Nous  avons  d’abord  été  effrayé  devoir,  pen- 


dition^ordin^rr!!!*^  petite,  un  bain  d’adulte  étant,  dans  tes  con- 

iS’  « T minimurnde  lOü  litres. 

I8C7  iEdinturnh  T *‘mitaire  de  lu  mur  me  nnrjtatse  pendant  tes  années  1SC5. 
AVv  • novembre  18Cï,  n*  ICl). 

(3)  Voir  plus  haut,  page  213.  ' 
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danl  l’hiver,  dans  les  navigations  sur  nos  côtes,  les  matelots  opérer,  le 
corps  nu  jnscjii’à  la  ceinture,  leur  toilette  de  tous  les  jours  ; l’innocuité 
presque  constante  de  cette  pratique  nous  a promptement  rassuré.  C'esI 
une  de  ces  questions  dans  lesquelles  d’ailleurs  il  faut  mettre,  dans  les 
deux  plateaux  de  la  balance,  la  somme  des  avantages  et  celle  des  incon- 
vénients, et  se  décider  pour  celui  qui  incline  sans  plus  songer  à l’autre  ; 
d’ailleurs  l’assuétude  atténue  ou  môme  neutralise  complètement  ce 
danger  et  les  pensionnaires  de  Friessnitz  n’ont  jamais  été  plus  endurcis 
aux  lotions  froides  que  ne  le  sont  nos  matelots. 

Au  reste  lorsque  le  temps  est  trop  rigoureux  et  que  le  bâtiment  est 
dépourvu  de  lavabos,  il  faut  permettre  aux  hommes  de  se  nettoyer  dans 
la  batterie  haute  immédiatement  avant  le  lavage  de  celle-ci. 

Depuis  bien  longtemps  déjà  sur  les  grands  bâtiments  anglais,  à tribord 
dans  leur  batterie  haute  et  sur  la  cloison  de  celle-ci  à bâbord,  on  avait 
fixé  7 à 8 cuvettes  de  fer  battu  montées  sur  étagères  et  ayant  des  robi- 
nets au-dessus  d’elles.  Ces  cuvettes  servaient  à la  toilette  de  l’équipage. 
Ce  progrès  a été  lent  à pénétrer  chez  nous,  mais  il  est  réalisé  aujour- 
d’hui sous  des  proportions  moindres,  il  est  vrai,  que  je  ne  le  souhai- 
terais. 11  faut  on  réclamer  l’extension  à tous  les  navires.  M.  Deschiens, 
tout  en  se  félicitant  des  services  rendus  aux  chauffeurs  par  cette  ins- 
tallation, ne  croit  pas  que  tout  ait  été  fait  en  cette  matière:  il  demande 
de  fermer  l’emplacement  des  lavabos  par  un  rideau  mobile,  de  le 
munir  d’un  appareil  à douches  et  d’appeler  l’équipage  tout  entier  à par- 
ticiper au  bénéfice  de  ce  lavage  à l’eau  chaude  (1). 

Les  grands  cuirassés,  et  en  particulier  l'Océan  que  j’ai  visité  l’an  der- 
nier, sont  aussi  munis  de  lavabos,  mais  cette  installation  n’a  guère 
ac(iuis  son  perfectionnement  que  sur  les  navires-hôpitaux  anglais  et  sur 
les  bâtiments  de  transports  créés  par  cette  nation  pour  le  service  des 
malades  et  le  transport  des  troupes  dans  les  grandes  expéditions  mari- 
times et  militaires,  comme  celle  d'Abystinie  et  celle  plus  récente  contre 
les  Ashantis.  Je  décrirai  plus  loin  ces  installations  intelligentes  ; je  dois 
dire  seulement  que,  sous  la  réserve  des  proportions,  je  les  crois  applica- 
bles, dès  à présent,  au  plus  grand  nombre  de  nos  navires.  On  objectera 
que  c’est  bien  diflicile,  que  c’est  bien  recherché,  mais  que  d’innova- 
tions en  hygiène  navale  sont  venues  se  heurter  à ces  raisons  et  qui  sont 
réalisées  aujourd’hui  ! 


§ 2.  — Bains. 

J’ai  insisté  longuement  jadis  sur  la  question  de  la  nécessité  des  bains 
pour  les  matelots;  je  n’ai  plus  les  mômes  raisons  pour  y revenir.  Cette 
nécessité  a d’ailleurs  été  sentie  de  tout  temps.  L’article  28  de  1 ordon- 

(1)  tl.  Descliiens,  La  frégate  cuirassée  la  Gauloise,  Etude  d'hyg.  nav.  (Arch,  de  méd, 
nav.,  t.  XllI,  imii,  p.  346). 
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iiance  (iu  1®'  janvier  1786,  prescrivait  en  effet  d’établir  près  de  chaque 
bossoir  une  grande  baille  destinée  <à  laver  le  linge  à l’ejni  douce  et  t\ 
servir  de  baignoire  pour  récpiipage  dans  les  pays  chauds.  Cette  [waliijue 
(jui  n’avait  jamais  reçu  d’application  bien  sérieuse  était  Iniubée  cm 
désuétude,  et  quand  elle  a été  intronisée  à bord  de  quelques  navires, 
sous  des  proportions  réduites,  elle  ne  l’a  dû  qu’à  une  initiative  i>olée  et 
bénévole.  C’est  ainsi  que  Le  Helloro  nous  apprend  qu’à  bord  du  Du- 
quesne, il  se  donnait  par  jour  quatre  bains  d’eau  douce  dans  des  bai- 
gnoires chauffées  au  cylindre  et  que  l’usage  de  la  braise  de  four  ne 
présenta  jamais  le  moindre  inconvénient  (I).  C’était  rudimentaire  sans 
doute,  mais  fort  remarquable  pour  l’époque.  Si  celte  libéralité  < tait 
possible  alors  que  les  navires  se  ravitaillaient  :«i  péniblement  d’eau  douce, 
que  ne  doit-on  pas  faire  aujourd’hui  (jiie  la  distillation  de  l'eau  de  mer 
et  la  généralisation  des  moteurs  à feu  dans  la  marine  ont  mis  à la  dis- 
position des  navires  l’eau  douce  et  la  chaleur,  ces  deux  éléments  de 
toute  balnéation. 

Cn  1857,  je  formulais  un  projet  de  service  des  bains  sur  les  bâtiments 
lequel  assurait  aux  matelots  un  bain  tous  les  deux  mois  sur  les  petits 
navires,  un  tous  les  trois  mois  sur  les  frégates,  un  tous  les  quatre  mois 
sur  les  vaisseaux,  et  je  combattais  de  mon  mieux  les  objections  tirées  de 
l’cxiguilé  de  l’espace,  de  la  pénurie  d’eau  douce,  de  l’embarras  pour  le 
service.  Un  certain  nombre  d’ofticiers  de  marine,  parmi  lesquels  je 
citerai  1 Amiral  Moulac  qui,  à bien  d’autres  qualités  proressiunnelles 
joint  celled’une  grande  sollicitude  pour  ses  matelots  et  d’un  zèle  louable 
pour  leur  hygiène,  sont  entrés  dans  la  voie  que  je  leur  indiquais,  et  je 
"ais  que  ce  dernier  avait  organisé  sur  le  vaisseau  le  /loltusle,  et  d’après- 
les  idées  que  j’exposais,  un  service  de  bains  qui  fonctionnait  sans  difli- 
culté  aucune.  Je  ne  saurais  aujourd’hui  me  montrer  ni  aussi  timide  ni 


aussi  accommodant  et  je  dis  résolûment  qu’il  faut,  en  dehors  des  condi- 
tions de  saisons  ou  de  campagnes  qui  iiermettent  les  bains  froids,  (|ueles 
matelots  prennent  régulièrement,  et  à intervallesaussi  courlsque  possible, 
des  bains  <1  eau  tiède  ou  tout  au  moins  fassent  des  ablutions  complètes 
dans  des  cines  ménagées  à cet  effet.  Un  peut  amener  l’eau  chaude  par  un 
tujautage  spécial  dans  des  baignoires,  ou  bien,  ce  qui  serait  plus  facile 
encore  quand  le  navire  chauffe,  y projeter  une  certaine  quantité  de  va- 
peur qui  en  élèverait  la  température  à un  degré  convenable  (2). 


'îrllr?’  poinli  dh,g.  et  de  méd.  mv.  Thèse  de 

n’est  réelle  nue  nuàna'^r'^  P»»  lier  à cette  innocuité  de  ta  braise  de  boulanger;  elle 
rî  e est  largement  aéré, 

installés  Une  caissn^R  ^ Mfireiigo  où  existent  des  lavabos  bien 

plr  ûriS  remplit  d’eau  reçoit  de  la  vapeur 

deux  extrémités  et  portanTdeurnom”*  s’abouchant  avec  ses 

être  alimentée  à voinnta  a-  “rrosotr  pour  douches.  Celte  caisse  peut 

d'auUnt  de  bMsins  scrv’ent^îu  ou  d’eau  de  mer.  Six  robinets  placés  au-dessus 
massif  sont  oratiouées  o Lue  pompe  enlève  les  eaux  sales.  Dans  un 

^ ^ destinée®  à recevoir  un  rechange  pour  les  hommes 
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Il  faut  bien  se  persuader  que  s’il  est  important  d’assainir  les  batteries 
et  le  faux-pont,  leur  désinfection  sera  tout  à fait  illusoire  tant  que  la 
propreté  personnelle  ne  sera  pas  garantie  par  la  concession  de  bains  de 
temps  en  temps.  On  doit  remarquer,  du  reste,  que  ce  service  de  bains 
ne  peut  61  re  onéreux  en  eau  douce  et  assujettissant  que  dans  les  navi- 
gations du  Nord  ou  pendant  la  saison  froide  des  climats  tempérés.  Dans 
les  pays  cbauds  les  bains  de  mer  ou  de  rivière  satisfont  sans  dépense  et 
sans  gêne  à ce  grand  intérêt  de  la  salubrité  nautique. 

Sur  presque  tous  nos  navires  aujourd’hui  les  chauffeurs  ont,  pour  se 
baigner,  une  auge  alimentée  par  des  robinets  d’eau  froide  et  d’eau 
chaude  et  placée  dans  la  cale  arrière  à proximité  de  la  machine. 

M.  Quérnar  se  loue  beaucoup  des  services  que  celle  installation  lui  a 
rendus  sur  les  cuirassés  où  elle  est  réglementaire  (1).  C’est  quelque 
chose,  ce  n’est  pas  suffisant. 

§ 3.  — Soins  des  dents. 

Il  suffit  d’avoir  fait  une  seule  campagne  pour  savoir  jusqu’à  quel  point 
incroyable  les  matelots  poussent  l’incurie  en  matière  d’hygiène  de  la 
bouche;  la  vigilance  la  plus  assidue  et  la  menace  de  peines  disciplinaires 
suffisent  à peine  pour  les  ramener  à des  habitudes  de  propreté  cependant 
bien  essentielles;  ils  ne  sentent  que  quand  ils  les  ont  perdues,  tout  le 
bénéfice  hygiénique  de  dents  intactes,  solides,  bien  entretenues.  L’ins- 
pection sanitaire  de  chaque  semaine  démontre  aux  médecins  combien 
est  petit  le  nombre  des  matelots  qui  présentent  une  denture  irréprocha- 
ble. Des  gencives  fongueuses,  saillantes,  recouvrant  d’un  bourrelet  vio- 
lacé le  collet  des  dents,  bordées  d’un  liséré  ulcéreux  ; des  dents  jaunes, 
déchaussées,  maculées  de  carie  et  recouvertes  d’un  tartre  qui  n’a  ja- 
mais connu  les  atteintes  de  la  brosse,  lorsqu’elles  ne  sont  pas  découron- 
nées à moitié  et  n’ont  pas  pris,  suivant  l’expressionde  Brillal-Savarin,  l’as- 
pect de  « pics  informes,  noircis  et  corrodés  par  le  temps;  » telle  est  d’ordi- 
naire la  bouche  du  matelot  dans  laquelle  la  gingivite  expulsive  exerce  i 
si  habituellement  scs  ravages. 

Nous  accusions  tout  à l’heure  son  incurie,  il  fallait  aussi  jadis  in- 
criminer la  dureté  du  biscuit,  dont  la  consommation  est  fort  heureuse- 
ment très-réduite  aujourd’hui,  les  variations  atmosphériques  qui  ont 
tant  d’influence  sur  la  conservation  des  dents,  et  les  refroidissements  | 
auxquels  il  en  est  butte  pendant  ses  quarts  de  nuit  (2).  Celte  mal- 
employés à la  machine.  J’ai  constaté  avec  un  vif  plaisir  cette  installation,  en  1874,  en 
visitant  ce  beau  navire.  M.  Beaussire,  alors  embarqué  sur  le  Marengo,  a bien  voulu 
m’envoyer  une  figure  des  lavabos  et  appareils  de  douches  de  ce  beau  bâtiment.  Je  re-  ' 
gretto  de  ne  pouvoir  la  reproduire  ici. 

(1)  Quérnar,  Élude  sur  tes  condit.  hijg.  des  bâtiments  cuirassés  (Archiv.  de  méd,  nav, 
18G5,  t.  V,  p.  4i9;. 

(2)  « Deniibus  frigus  inimicum.  » (Hippocrate.) 
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propreté  de  la  bouche  ne  compromet  que  d'une  manière  éloignée  la 
conservation  des  dents  alors  que  la  santé  est  bom^  ; mais  quaml  elle  a 
subi  l’influence  scorbutique,  Tes  gencives  se  gonflent,  s’uli  èi-ent  et  sai- 
gnent avec  d’autant  plus  de  facilité  qu’on  en  avait  pris  moins  de  soin 
jusque-là. 

: La  nécessité  de  surveiller  à bord  le  nettoyage  de  la  bouche  a été  sen- 

i tie  de  tout  temps.  Les  articles  30  et  3t  de  ce  règlement  du  l*'jan- 
i vier  178G,  qui  a tant  fait  pour  l'hygiène  navale,  prescrivaient  de  dispo- 
ser  sur  le  gaillard  d’avant  deux  bailles  contenant  de  l’eau  vinaigrée  avec 
i laquelle  ks  hommes  devaient  se  rincer  la  bouche.  Le  chirurgien-m  tjor 
f du  navire  devait  s’assurer  tous  les  quinze  jours,  par  une  inspection,  de 
J l’état  des  dents  de  chaque  homme.  Ces  mesures  sont  assez  générale- 
f:  ment  suivies  du  reste,  mais  il  leur  manque,  pour  qu’elles  soient  efücaces, 
f qu’on  les  complète  par  la  mise  en  état  de  la  bouche  à l’aide  des  instru- 

< menls;  celte  petite  opératiot»  pratiquée  de  temps  en  temps,  sous  la  sur- 

< veillance  des  médecins  en  sous-ordre,  par  des  inlirmiers  dressés  à cet 
: effet  serait  d’une  utilité  très-grande,  et  les  inspections  indiqtjeraient 

ceux  des  matelots  qui  doivent  y être  soumis.  Quant  à l’intervention  du 
. doigt  pour  le  nettoyage  quotidien  delà  bouche,  elle  est  insuflisante.  Dès 
1 1830,  Laurencit»  demandait  qu’une  brosseà  dents  entrât  dans  la  composi- 
tion du  sac  (1)  ; en  18oC,  nous  renouvelions  ce  vœu  d’une  manière  pres- 
' santé  (2)  ; il  vient  enfin  de  recevoir  une  satisfaction  récente  et  qui  s’est 
fait  attendre  au  delà  du  nécessaire  : I antœ  molis  erat  romanani  conda'e 
genlein  ! 


§ i.  — Soms  relatifs  à la  barbe  et  attx  cbevetur. 

Les  vicissitudes  de  la  barbe  dans  la  marine  ont  été  nombreuses  et 
elle  ne  paraissent  [)asa\oir  atteint  leur  terme.  Cet  antique  ornement  du 
visage  des  Francs,  nos  ancêtres,  est  resté  pendant  longtemps  interdit  aux 
matelots  par  les  règlements.  En  1871,  une  décision  ministérielle  répon- 
dant à un  vœu  (jue  j’avais  formulé  à ce  propos  (3)  a rendu  le  port  de  la 
barbe  licite  pour  les  matelots,  qui  ont  eu  dès  lors  à choisir  entre  les  favo~ 
ris  à l ordonnance  ou  la  barbe  entière.  La  marine  jouissait  en  |>aix  de 
cette  conquête,  qui  n’avait  pas  été  peu  laborieuse,  lorsqu’en  1873  et  en 
pleine  liberté  de  la  moustache,  est  intervenue  une  nouvelle  dépêche  mi- 
nistérielle, restrictive  de  la  première,  et  qui  ramène  aux  anciennes  et 
rigoureuses  dispositions  sur  le  port  de  la  barbe  avec  cette  atténuation 
que  es  commandants  en  cours  de  campagne  peuvent  autoriser  leurs ofü- 
j cieis  et  leur  éipdpage  à ne  plus  se  raser.  Cette  nouvelle  persécution  con- 
, tre  la  barbe  donne  au  plaidoyer  que  je  faisais  en  sa  faveur  il  y a vingt  ans 


8 'met  sur  la  campagne  de  la  frég.  la  Vénus.  (Collect.  de  Brest.) 
(2)  toiusagrives,  /%.  nav.,  isbC,  p.  kjü. 
l3)  Id.,  ibid,,  p.  ICI. 
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une  ,'iclualité  que  je  n’ambilionnais  pas  pour  lui.  « Bien  que  l’hygiène, 
(lisais-je,  reste  ù peu  près  indifférente  h telle  ou  telle  modification 
dans  l’ornementation  pileuse  du  visage  et  que  l’opinion  émise  récem- 
ment stir  raplilude  de  la  moustache  à garantir  les  organes  respiratoires 
soit  en  réalité  assez  peu  plausible,  nous  pensons  cependant  que  la  na- 
ture ne  nous  a pas  donné  dans  la  barbe  une  vaine  parure  et  que  ses 
intenlions  les  pins  franchement  artistiques  cachent  toujours  au  fond  un 
but  d’utilité  et  d’hygiène,  et  il  nous  semble  que  les  dents  doivent  trou- 
ver dans  la  moustache  pour  la  lèvre  supérieure,  et  dans  la  toison  pileuse 
des  joues  pour  la  mâchoire  inférieure  un  abri  très-opportun  contre  les 
variations  de  température  qui  sont  si  préjudiciables  à leur  conservation.  : 
iJ’ailleurs,  abstraction  faite  de  tout  intérêt  d’hygiène,  ne  vaudrait-il  pas 
mieux,  à raison  des  obstacles  que  la  mobilité  du  navire  oppose  souvent 
au  maniement  du  rasoir,  que  la  barbe  fût  portée  tout  entière,  dût-elle 
être  maintenue  rase  par  la  frétpiente  intervention  des  ciseaux  ; la  pro- 
preté n’y  perdrait  rien,  la  physionomie  virile  du  matelot  y gagnerait,  et 
l’on  éviterait  ainsi  les  risques  de  propagation  de  ces  efflorescences 
cutanées  auxquelles  la  promiscuité  du  rasoir  expose  d’ordinaire.  La 
tolérance  que  nous  demandons  ici  remue  bien  des  regrets,  répond  à 
bien  des  vœux  ; elle  trouverait  autant  de  sympathies  que  la  réforme  ra- 
dicale imposée  jadis  à la  chevelure  des  soldats  républicains  a rencontré 
d’opposition;  elle  serait  accueillie  avec  une  faveur  marquée  par  le  ma- 
telot, homme  par  le  cœur,  enfant  par  les  désirs,  et  qui  met  au  nombre 
des  avantages  de  la  marine  marchande  sur  la  marine  de  l’État  l’absence 
dans  la  première  des  prohibitions  disciplinaires  relatives  au  port  de  la 
barbe  (i).  » 

Le  retour  récent  aux  interdictions  antérieures  à t870  m’oblige  à insister 
davantage.  Sans  vouloir  donner  des  remords  à l’honorable  ministre  de 
la  marine  qui  vient  de  défendre  le  port  de  la  barbe  entière,  je  suis  bien 
obligé  cependant  de  préciser  davantage  les  inconvénients  de  cette  me- 
sure. J’avoue  que  je  ne  souscris  pas,  comme  hygiéniste,  à ce  retour  aux 
anciens  errements,  et  tant  de  causes  à bord  menacent  l’intégrité  et  la 
conservation  des  dents  que  je  regrette  pour  elles  l’abri  qu’on  leur  enlève. 
M.  Szokalsky  a observé  sur  53  sujets  vigoureux  l’influence  de  la  sup- 
pression brustiue  de  la  barbe  : 14  d’entre  eux  n’éprouvèrent  rien  de 
particulier;  sur  l’ensemble  des  autres,  on  constata  27  cas  de  maux  de' 
dents  (11  névralgies  dentaires  et  faciales,  16  fluxions),  13  cas  de  caries ■ 
anciennes  qui  se  sont  réveillées  ; 23  cas  de  rhumes  de  cerveau  ou  de 
maux  de  gorge  (2).  M.  Magitot  constatant  que  sur  1,000  caries,  il  yen  a 
417  qui  se  rapportent  à des  hommes  et  583  à des  femmes,  attribue  l’im- 


(I)  Fonssagrives,  op.  cit.,  p.  Kj2. 

(ï)  Voy.  Fonssagrives,  Dictionnaire  de  la  santé  ou  Répertoire  d’hygiène  usuelle  à l’u- 
sage  des  familles  et  des  écoles.  Paris,  1875,  p.  I2l  (article  Baiuib). 
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munilé  relative  des  premiers  à l’abri  que  la  barbe  offre  à ces  o<;léïdes  (1). 
Quant  à cette  influence  de  la  barbe  sur  les  névralgies,  il  ne  m’est  pas 
permis  de  la  mettre  en  doute,  depuis  que  j’ai  vu  disparaître  au  bout  de 
quatre  mois  une  névralgie  très-douloureuse  de  la  face  qui  ne  céda  que 
quand  ma  joue  fut  abritée  par  la  barbe  contre  les  refroidissements  exté- 
rieurs. 

En  somme,  l’état  des  dents  est  si  habituellement  mauvais  dans  la  ma- 
rine que  je  n’hésite  pas  à demander  le  retour  pur  et  simple  à la  tolé- 
rance établie  par  la  décision  ministérielle  de  1871  (2).  En  attendant, 
j’engage  les  capitaines  des  navires  à user  de  la  liberté  qui  leur  est  laissée 
parles  règlements  en  autorisant  leurs  équipages  à porter  la  narbe  en- 
tière en  cours  de  campagne.  Quant  aux  cheveux,  le  peu  de  soin  que  les 
matelots  ont  d’ordinaire  de  leur  chevelure  exige  (ju’elle  soit  portée 
tout  à fait  rase.  En  1856,  je  demandais  qu’un  peigne  eniiât  dans  la 
composition  réglementaire  du  sac.  Une  disposition  récente  y a pourvu. 

AUTICLE  11 


l’HOPRETÉ  DES  VÊTF.ME.NTs. 


Le  nettoyage  du  linge  de  corps  et  des  objets  de  literie  est  le  complé- 
ment de  la  propreté  personnelle.  Jus(|u’à  une  époque  rapjirochée,  la 
pénurie  d’eau  douce  à bord  des  navires  rendait  cette  opération  très- 
imparfaite;  les  tissus  lavés  h l’eau  de  mer  n’étaient  qu’incomplélement 
débarrassés  des  matières  organiques  qui  les  souillaient,  et  le^  particules 
salines  et  déliquescentes  que  l’eau  de  mer  y déposait,  les  imprégnait 
d’une  humidité  insalubre.  Le  soin  de  fournir  aux  matelots  une  petite 
ipianlité  d’eau  douce  destinée  au  riqçage  de  leur  linge,  était  sans  doute 
très-avantageux,  mais  encore  cette  précaution  ne  permt-lt  dt-elle  pas 
d arriver  à un  nettoyage  convenable.  Aujourd’hui  les  conditions  ne  sont 
plus  les  mêmes;  les  navires  disposent  d’eau  douce,  de  vapeur  d’eau  et 
de  chaleur,  c est-à-dire  de  tous  les  éléments  d’un  blanchissage  complet, 
et  il  faut  qu’ils  apprennent  à les  utiliser. 

Le  savon  est,  à bord,  comme  partout,  le  nerf  de  la  propreté.  Le  chi- 
miste Liebig  disait  jadis  que  la  quantité  d’acide  sulfurique  consommée 
f ans  les  divers  pays  était  la  mesure  exacte  de  leur  activité  industrielle, 

quantité  de  savon  consommée  à bord  de 
M rents  navires  est  la  mesure  de  leur  salubrité.  Les  savons  mous  à base 
e potasse  ne  valent  pas,  pour  le  nettoyage,  les  savons  durs  à base  de 
sou  e,  quant  aux  savons  résineux,  imaginés  par  les  Anglais,  et  qu’on 
o lent  en  aisant  réagir  sur  des  lessives  alcalines  un  mélange  de  résine 


(I)  mgim  Traité  de  taxane  dentaire,  l'ari»,  1870. 

^ «loutcux.  et  la  barbe  reparaîtra.  Le  o muUa  renascentur 

cecideren  trouvera  encore  là  une  de  »es  innombrables  applicaüons. 
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et  de  suif,  il  est  fort  en  usage  dans  la  marine  et  on  lui  attribue  l’avantage  i 
de  mousser  à toutes  les  eaux  (1),  mais  il  a l’inconvénient,  peu  sérieux 
dans  l’espèce,  de  communiquer  au  linge  une  teinte  jaunâtre. 

Là  où  on  n’a  pas  de  savon,  on  peut  remplacer  ces  sels  alcalins  à acides 
gras,  par  des  lessives  qui  saponitienl  les  matières  grasses  du  linge  j 
souillé  et  les  changent  en  savons  solubles  dans  l’eau.  Les  principales  les-  I 
sives  alcalines  employées  au  blanchissage,  sont  : 1°  les  lessives  de  cendres, 
lesquelles  renferment,  outre  des  carbonates  de  potasse  et  de  soude,  une  | 
assez  grande  quantité  d’autres  sels  ; chlorures,  sulfates,  alcalins,  de  la 
silice,  du  fer  et  dont  la  composition  varie  avec  celle  des  cendres  de  bois  ^ 
qui  l’ont  fournie;  2“  une  lessive  de  sel  de  soude  ou  carbonate  de  soude  | 
du  commerce;  3®  une  lessive  de  chaux. 

Elaguons  tout  d’abord  cette  dernière  lessive  qui  use  le  linge  et  laisse  à 
sa  surface  une  couche  de  sulfate  de  chaux.  Le  savon  vaut  mieux  que 
les  lessives  alcalines,  mais  dans  certaines  campagnes  l’approvisionne- 
ment n’en  peut  être  renouvelé  et  nous  pensons  qu’en  vue  d’éventualités 
semblables,  il  serait  bon  d’embarciuer  en  barriques  une  certaine  quan- 
tité de  soude  du  commerce.  M.  Rouget  de  l’Isle  indique  comme  suffi- 
sante pour  SOkilog.  de  linge  sale,  une  lessive  formée  par  3 kilog.  de  sel 
de  soude  dans  •ia  litres  d’eau  et  coûtant  à peine  80  centimes;  c’est  là 
une  ressource  dont  il  convient  de  s’assurer  (2).  Les  baleiniers  qui  passent 
quelquefois  des  années  entières  à la  mer  y trouveraient  surtout  un 
immense  avantage  hygiénique. 

Nous  rangerons  sous  les  quatre  chefs  ci-après  les  améliorations  que 
nous  voudrions  voir  introduites  dans  celte  partie  si  importante  de  la 
propreté  personnelle  des  équipages  : 1“  lavage  du  linge  à bord  ; 2“  lavage 
du  linge  aux  aiguades  ; 3“  lessivage  du  linge  à terre  ou  à bord  ; 4°  blan- 
chissage à la  vapeur. 


§ 1®'.  — Lavage  du  linge  à bord. 

La  façon  traditionnelle  de  laver  le  linge  à bord  est  la  suivante.  Il  est 
étendu  sur  le  pont  et  frotté  de  savon  à la  main  ou  plus  habituellement  à 
la  brosse  ; celte  opération  se  fait  avec  de  l’eau  de  mer  froide  et  la  petite 
quantité  d’eau  douce  allouée  à chaque  section  sert  tantôt  au  savonnage 
lui-mème,  tantôt  au  rinçage.  Il  est  difficile  de  dire  laquelle  de  ces  deux  I 
pratiques,  abandonnées  au  choix  du  matelot,  a réellement  le  moins  d in-  I 
convénients.  Le  savonnage  à l’eau  douce  est  plus  avantageux,  eu  ce  que 
celle-ci  dissout  mieux  le  savon  et  que  le  nettoyage  est  plus  parfait  ; 
mais  il  implique  ensuite  la  nécessité  de  rincer  le  linge  à l’eau  de  mer  et 


(1)  Ce  savon  jaune  se  compose  de  suif  de  boeuf,  de  graisse  d’os,  d’huile  de  palmes 
additionnés  de  ;i0  pour  100  de  résine.  H contient  en  centièmes  ; 51  de  corps  gras,  12  de 
résine,  13  de  soude,  21  d’eau  (Barreswill  et  Aimé  Girard,  Did.  de  chimie  industrielle,  1864, 

t,  III,  p.  352).  ♦ } 

(2)  Voy.  Rouget  de  l’Isle,  Notice  historique,  théorique  et  pratique  sur  le  oiancmssnge 

du  linye.  Paris,  1852. 
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i par  suite  il  expose,  comme  je  l'ai  dit,  au  grave  inconvénient  de  l’avoir 
I toujours  humide. 

Voilà  comment  je  voudrais  que  fût  réglée  l’opération  du  blanchissage 
• ordinaire  à bord  des  navires  : 

L’eau  douce  allouée  à l’équipage  serait  divisée  en  deux  portions  : la 
première  servirait  à la  macération  ou  au  trempage  du  linge;  on  y ajou- 
terait I kilogramme  de  sel  de  soude  par  50  litres  d’eau  (1). 

Le  linge  destiné  à être  lavé  dans  la  nuit  serait  mis  à tremper  le  soir 
dans  celte  lessive  ; il  serait  réuni  par  paquets  individuels  accrochés  à 
des  pitons  disposés  circulairement  autour  des  bailles  et  correspondant  à' 
des  numéros  d’ordre. 

Le  sai’onnai/e  par  la  brosse  a sans  doute  des  inconvénients;  il  use 
rapidement  le  linge;  mais  il  est  seul  applicable  à bord,  le  devant 

entraîner  un  bruit  insupportable.  ].e  pliage  tlu  linge,  qui  consiste  à faire 
glisser  l’un  sur  l’autre  deux  plis  de  manière  à les  savonner  par  le  frotte- 
ment, serait  certainement  préférable  à la  brosse,  mais  il  est  à craindre 
que  la  routine  du  matelot  ne  répugne  à l’abandon  de  ce  moyen  défec- 
tueux. En  tout  cas,  le  premier  savonnage  doit  s’effectuer,  autant  que 
possible,  à l’aide  de  la  seule  eau  qui  a servi  au  trempage  ; ce  n’est  que 
plus  tard  que  l’eau  de  mer  doit  être  employée. 

Le  lordage  du  linge  pour  en  exprimer  l’eau  est  également  préjudi- 
ciable à la  conservation  des  tissus  dont  les  fibres  sont  ainsi  violemment 
contournées  et  tendues  ; dans  la  plupart  des  établissements  de  blan- 
chissage on  l’a  remplacé  par  l’expression  mécanique  ; s’il  doit  être  con- 
servé à bord,  il  faut  au  moins  (jue  les  matelots  soient  avertis  de  l’incon- 
vénient qu’il  y aurait  à l’exagérer. 

Lorsque  le  savonnage  est  terminé  et  que  le  linge  a reçu  deux  rin- 
çages successifs  à l’eau  de  mer,  il  faut  alors  vider  les  bailles  de  trem- 
page et  verser  l’eau  douce  destinée  à débarrasser  le  linge  de  l’excès  de 
savon,  des  matières  que  le  savonnage  a solubilisées  et  des  sels  déliques- 
cents que  le  rinçage  à l’eau  de  mer  a laissés  à sa  surface. 

Gela  fait,  le  linge  est  tordu  de  nouveau  pour  exprimer  la  plus  grande 
partie  de  l’eau  de  rinçage,  puis  suspendu  sur  les  carlahus  pour  y 
>écher. 

Les  ressources  du  navire  en  eau  douce  sont-elles  limitées  ; il  convient, 
au  moins  de  temps  en  temps,  ne  fût-ce  que  tous  les  mois,  d’opérer  un 
lavage  du  linge  dans  ces  conditions.  Il  va  sans  dire  que,  dans  les  navi- 
gations lluvialiles,  comme  celles  des  bâtiments  de  guerre  ou  de  com- 
merce qui  remontent  et  redescendent  les  fleuves  de  la  Confédération 
. argentine,  qui  entrent  dans  le  Congo,  etc.,  l’eau  douce  coulant  le  long  du 
I bord,  il  ny  a plus  de  mesure  à garder.  C’est  un  spectacle  agréable 
pour  I hygiéniste,  et  j en  ai  joui  souvent,  que  de  voir  alors  le  matelot, 

j (1)  On  pourrait,  au  moins  de  temps  en  temps,  recourir  à cette  sorte  de  lessivage 
f imparfait. 
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affolé  (lu  bonheur  d’avoir  de  l’eau  doiiee  sans  la  mesurer,  se  livrer  à de 
véritables  orgies  de  neUoyage  du  navire,  de  son  linge  et  de  sa  per- 
sonne. 


§ 2.  — Lavage  du  linge  aux  aiguades, 

Lo  lavage  du  linge  aux  aiguades  ou  ruisseaux  est  sans  doute  bien  pré- 
férable à celui  pratiqué  à bord,  à cause  de  la  profusion  de  l’eau  douce  et 
des  facilités  du  séchage,  mais  ces  avantages  sont  cbôrement  payés  par  , 
les  occasions  d’intempérance,  d’insolations,  parfois  d’excès  de  tous 
genres,  que  le  séjour  de  la  terre  offre  aux  matelots,  cl  la  prudence  oblige  ! 
à n’accorder  celle  autorisation  que  là  où  ces  dangers  n’existent  pas.  Il 
arrive  cependant  parfois  que  sur  un  des  points  d’une  rade  se  trouvent 
réalisés  ces  avantages  d’éloignement  des  villes  et  de  surveillance  facile, 
et  il  faut  alors  s’empresser  de  fournir  aux  équipages  celte  occasion 
d’avoir  leur  linge  lavé  plus  complètement  qu’il  ne  l'est  d’habitude. 

§ 3.  — Lessivage  du  linge. 

Le  lessivage  du  linge  par  coulage,  tel  qu’il  était  pratiqué  jadis  dans 
nos  maisons  et  tel  qu’il  l’est  encore  dans  quelques  provinces  qui  ont 
conservé  le  goût  cl  le  souvenir  des  vieilles  babiludes,  est  certainement 
peu  applicable  à bord  des  navires  de  guerre,  mais  les  navires  de  com- 
merce employés  aux  longues  navigations  pourraient,  soit  à bord,  soit 
dans  les  relâches,  utiliser  ce  procédé  de  nettoyage  qui  donne  au  linge 
une  netteté,  une  blancheur  et  un  parfum  dont  l’œil,  l'odorat  et  la  santé 
se  trouvent  également  bien.  Il  exige  pour  toute  installation  un  cuvier 
assez  élevé  et  une  chaudière  à lessive  placée  en  contre-bas  ; un  tuyau  par- 
tant de  la  base  du  cuvier  porte  la  lessive  dans  la  chaudière.  Le  linge 
essangé,  c’est-à-dire  lavé  dans  l’eau  froide,  est  entassé  méthodiquement 
et  par  couches  dans  une  baille  percée  d’un  trou  et  munie  d’une  douille  à 
sa  partie  inférieure,  et  on  l’arrose  avec  une  lessive  bouillante  decen-  | 
dres  ou  de  sel  de  soude  (i).  La  lessive  alcaline  traverse  le  linge,  s’écoule  I 
lentement  dans  la  chaudière  d’où  elle  est  reprise  pour  faire  le  môme  P 
trajet  ; l’opération  dure  de  deux  à six  heures.  Quand  elle  est  terminée,  I? 
on  retire  le  linge,  on  le  savonne,  on  le  rince  et  quand  il  est  essoré,  on  n 
le  met  au  séchage. 

(I)  Ou  sfi  sert  de  cendres  de  bois,  à raison  de  deux  litres  de  cendre  pour  une  cuve  ' 
d’un  hectolitre.  On  peut  remplacer  la  cendre  par  f)üO  grammes  do  carbonate  de  soude  i 
du  commerce  pour  un  ou  deux  hectolitres  de  linge.  Ce  procédé  dit  du  coulnge  est  con-  > 
sidéré  comme  trop  primitif  et  devant  céder  la  place  aux  méthodes  perfectionnées  ' 
qu’a  imaginées  l’industrie  moderne;  oti  lui  reproche  d’étre,  très-long,  d’obliger  pour  le 
transport  et  le  transvasement  à un  travail  fatiguant,  de  compromettre  l’intégrité  du  > 
linge  en  le  soumettant  à des  températures  inégales,  etc.  Cela  est  incontestable,  mais  » 
il  s’agit  ici  d’employer  ce  procédé  en  l’absence  d appareils  perfectionnés,  et  de  donner 
à du  linge  qui  est  toujours  imparfaitement  nett03  é,  et  de  temps  en  temps,  un  lessi-  * 
vage  qui  compense  ce  que  le  nettoyage  ordinaire  a de  sommaire  et  d’incomplet. 


239 


CüLTl’RE  CORPORELLE. 

Celte  opération  est  très-facilement  praticable  à terre,  dans  le  voisi- 
nage  d’nne  aiguade;  quelques  heures  lui  suffisent  ; elle  plairait  singuliè- 
;-rèraent  aux  matelots  auxquels  elle  apporterait,  avec  un  bénéfice  pour  la 
K^santé,  un  souvenir  de  la  vie  domestique,  et  n’y  eût-on  recours  que  tous 
les  six  mois,  elle  nettoierait  au  moins  complètement  le  linge  de  corps  et 
pallierait  l’imperfection  des  lavages  ordinaires.  La  routine  peut  seule 
. donner  à cette  idée  un  caractère  d’étrangeté  ; nous  avons  vu  pour  notre 
compte,  pendant  que  nous  naviguions,  une  foule  de  circonstances  et  de 
localités  où  elle  eût  pu  être  facilement  réalisée.  C’est  une  opération  qui 
ne  peut  qu’ôtre  exceptionnelle,  mais  dont  la  practicability  et  les  avan- 

tiages  sont  évidents.  Les  grands  navigateurs,  lesPhipps,  les  Krusenslern, 
les  Cook,  etc.,  étaient  des  femmes  de  ménage  accomplies  et  je  dirais  volon- 
tiers que  la  valeur  d’un  chef  d’expédition  maritime  se  mesure  à la  blan- 
cheur habituelle  de  la  chemise  de  ses  matelots. 

\ § 1.  — Blanchissage  à la  vapeur. 

5 

L’application  de  la  vapeur  an  blanchiss  ige  nautique  est  encore  un  ae 

I ces  projets  très-facilement  réalisables  mais  (jui  ont  un  faux  air  de  spécu- 
lation tbéoricpje  qui,  la  routine  aidant,  empêchera  longtemps  d’exami- 
ner s’il  e>t  réellement  impraticable.  Nous  l’avons  déjà  dit,  et  nous  le 
répétons  encore,  tout  ce  qui  est  nouveau  paraît  étrange,  tout  ce  <jui 
parait  étrange  peut  n’ôire  pas  inutile.  Il  faut  voir,  essayer,  s’-ilfranchir 
des  entraves  de  l’habilnde  et  ne  jamais  consiilérer,  en  hygiène  navale, 
comme  ailleurs,  l’état  présent  îles  choses  comme  la  dernière  expression 
du  bien.  l‘our  nous  ce  n’e>t  jamais  s.ins  un  sentiment  de  regret  ipie 
nous  avons  vu  la  vapeur  se  dégager  et  se  dissiper  dans  l’air  par  les 
tuyaux  d’échappement  des  machines  de  nos  navires  et  nous  nous 
sommes  dit  que  dans  ce  calorique  perdu,  dans  cette  force  perdue,  dans 
cette  eau  douce  perdue,  il  y avait  des  richesses  que  l’hygiène  s’appro- 
priera un  jour,  en  particulier  des  bains  et  du  blanchissage  à la  vapeur. 

Ce  mode  de  nettoyage  du  linge  prend  crédit  de  plus  en  plus  et  la  plu- 
part des  lavoirs  publics  n’en  emploient  pas  d’autres.  Disposer  dans  le 
voisinage  des  chaudières  une  cuve  de  tôle,  dans  lafjuelle  le  linge,  préala- 
blement imprégné  d’une  lessive  alcaline  faible  (1)  serait  soumis  à l’ac- 
t tion  de  la  vapeur  d’eau  qu’un  tuyau  de  métal  y conduirait,  voilà  en  dé- 
finitive à quoi  se  réduirait  tout  le  problème.  Le  linge  de  l’écjuipage  se- 
rait placé  pendant  cinq  ou  six  heures  dans  cette  cuve,  il  y perdrait  une 
partie  de  ses  matières  solubles,  aurait  toutes  ses  matières  grasses  sapo- 
nifiées et  il  ne  resterait  plus  qu’à  lui  faire  subir  l’opération  du  séchage. 

« Nous  indiquerions  bien  encore  comme  possible,  disions-nous  en 
d8o0,  1 établissement  sur  les  navires  à vapeur  d’une  sorte  de  séchoir 

(1,  ()n  emploie,  par  50  kilogrammes  do  liiipe  soc,  pour  ce  trempage,  un  kilog.  et 
demi  de  soude  ou  de  potasse  du  commerce  pour  KX)  litres  d'eau. 
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chauffé  par  la  vapeur  elle-même  (I)  et  destiné  à suppléer  pour  le  sé- 
chagre  du  linge  l’action  solaire  qui,  dans  certaines  navigations,  fait  obsti- 
nément défaut  pendant  des  séries  de  dix  ou  quinze  jours  et  quelcjuefois 
au  delü,  mais  la  crainte  de  paraître  trop  aventureux  nous  dissuade  de 
développer  une  idée  qui,  une  fois  mise  en  avant,  fera  son  chemin  tôt  ou 
tard  si  elle  est  utile.  » J’y  mets  plus  de  hardiesse  aujourd’hui  et  je  de- 
mande que  celte  idée  soit  mise  pratiquement  à l’étude  (2).  Il  faut  bien 
songer  en  effet  que  dans  les  navigations  du  Nord,  l’humidité  des  vête- 
ments est  une  des  causes  les  plus  habituelles  de  l’altération  de  la  santé 
des  matelots  (tous  les  hygiénistes  sont  d’accord  sur  ce  point)  et  que 
l’état  du  lem[)s  ne  permet  que  rarement  le  séchage  de  leur  linge  et  de 
leurs  vêtements  à l’air  libre. 

•Est-il  nécessaire  d’ajouter  que  le  battage,  l’aération,  l’exposition  en 
plein  air  et  au  soleil  sont  des  moyens  de  purification  des  vêtements  qui 
concourent  au  même  but  que  le  nettoyage,  et  que  les  capitaines,  obéis- 
sant d’ailleurs  à une  prescription  réglementaire,  doivent  veiller  à ce  que 
pas  un  rayon  de  soleil  ne  soit  perdu  pour  l’assainissement  ou  la  conser- 
vation des  effets  de  leur  équipage. 

A bord  des  navires  de  guerre  la  propreté  est  garantie  à la  rigueur  par 
la  discipline  et  il  n’y  a qu’à  comprendre  cet  intérêt  et  à vouloir  ferme- 
ment pour  qu’il  reçoive  une  pleine  satisfaction.  Les  bâtiments  de  com- 
merce ne  sont  pas  dans  des  conditions  aussi  avantageuses,  et  là,  cepen- 
dant, l’exiguité  des  équipages,  la  possibilité,  sur  les  grands  types  de 
navires  marchands  au  moins,  d’installer  des  lavabos,  un  appareil  de  les- 
sivage, un  assécheur,  etc.,  devraient  leur  assurer  une  propreté  bien  su- 
périeure à celle  des  navires  de  guerre.  La  sollicitude  des  armateurs  et 
la  vigilance  des  capitaines  ne  sauraient  se  proposer  un  objectif  plus 
important.  Sur  ces  bâtiments  habituellement  démunis  de  médecins,  il 
n’y  a,  à proprement  parler,  qu’une  seule  médecine  qui  soit  réalisable, 
c’est  celle  de  la  préservation,  et  l’on  ne  saurait  mettre  trop  de  soins  à 
s’en  assurer  les  bénéfices.  Or,  la  propreté  est  l’un  de  ses  éléments  essen- 
tiels. Les  réglements  qui  pourvoyent  à cet  intérêt,  dans  la  marine  de 
guerre  devraient  être  entièrement  applicables  aux  navires  marchands, 

(1)  Il  serait  facile  de  joindre  à l’action  asséchante  de  la  chaleur  celle  de  l’aspiration. 
Un  assécheur  Ihertno-aspiraieur  est  une  innovation  qui  peut  tenter  l’imagination  des 
ingénieurs.  Je  leur  livre  l’idée  et  le  nom,  ne  pouvant  aller  au  delà.  Au  reste,  des  sé- 
choirs sont  employés  dans  les  lavoirs  publics  et  dans  certains  établissements  populeux 
et  il  n’y  aurait  qu’à  les  adapter,  comme  forme  et  comme  dimensions,  aux  besoins  spé- 
ciaux des  navires. 

(‘2)  L'Exposition  d’économie  domestique  de  1872  contenait  des  modèles  de  lessiveuses, 
d’essoreuses,  etc.,  qui  pourraient  être  aisément  appliqués  aux  usages  nautiques.  Quel- 
«jucs  grands  navires  anglais,  et  en  particulier  le  plus  grand  de  tous,  le  Gieat-Eastern, 
ont  été  munis  d’appareils  de  ce  genre.  Les  appareils  Bouillon,  Muller  et  G*'  qui  fonc- 
tionnent par  l’emploi  simultané  de  la  vapeur  et  des  affusions  pourraient  être  utilisés  à 
bord  des  navires.  Un  appareil  de  1“,40  de  hauteur  et  de  1“,8  de  diamètro  ne  coûte 
que  300  fr.  ; il  peut  contenir  I2ô  kilog.  de  linge,  et  celui-ci  est  nettoyé  en  trois  ou  quatre 
heures  {Üicl.  des  Arts  et  manufactures  et  de  l’ Agriculture,  art.  Blancuissack). 
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SOUS  l'aulorité  des  capitaines  et  la  responsabilité  des  armateurs.  Ici  en- 
core, je  ne  puis  que  désirer  pour  notre  marine  du  commerce  l’interven- 
tion de  mesures  législatives  analogues  à celles  adoptées  par  les  Anglais 
et  qui  prennent  résolûment  en  main  les  intérêts  delà  santé  et  de  la  sé- 
curité des  matelots  du  commerce.  C’est  en  effet  une  très-fausse  con- 
ception de  la  liberté  que  de  vouloir  qu’on  la  respecte  là  où  elle  ne  couvre 
que  les  intérêts  de  l’ignorance  ou  de  l’incurie.  La  libre  Angleterre  et 
la  libre  Amérique  ne  se  perdent  pas  dans  cette  confusion  de  1a  liberté 
utile  et  de  la  liberté  dangereuse  en  laquelle  l’idéologie  se  complaît  et 
s’obstine  chez  nous,  et  elles  savent  au  besoin  demander  à la  liberté  in- 
dividuelle des  sacrifices  auxquels  elle  se  résigne  très-bien  et  qui  pro- 
fitent au  bien  public.  VAct  sur  la  marine  de  commerce  nous  en  est 
une  preuve,  et  la  discussion  récente  de  la  question  Plimsoll  sur  l’in- 
navigabilité  des  navires  marchands  et  sur  les  garanties  à e.xiger  des 
armateurs  nous  donne  la  mesure  de  l’esprit  praliciue  et  résolûment  sage 
de  nos  voisins.  Ün  ne  gouverne  ni  on  ne  défend  les  hommes  avec  des 
mots. 

Telles  sont  les  considérations  prinrfpales  que  nous  avions  à présenter 
sur  ce  sujet  si  important  de  la  culture  et  de  la  propreté  corporelles  à 
bord  des  navires.  Le  temps  est  loin  de  nous  saus  doute  où  les  marins 
étaient  complètement  abandonnés,  sous  ce  rapport,  à leur  paresse  et  à 
leur  incurie,  où  ils  achetaient  eu.x-mêmes  leurs  vêtements,  pourvoyaient 
comme  ils  l’entendaient  au  nettoyage  de  leur  linge,  couchaient  amate- 
lotés  et  vivaient  dans  une  malpropreté  favorable  à l’invasion  des  mala- 
dies de  la  peau,  à la  pullulation  immonde  des  parasites  et  au  développe- 
ment de  ces  épidémies  meurtrières  qui  venaient  de  temps  en  temps 
protester  tragiquement  contre  l’omission  de  toutes  les  lois  de  l’hygiène. 
Il  y a eu  un  progrès  immeuse  de  réalisé,  mais  si  les  conseils  de  propreté 
nauti([ue  que  Nelson  recevait  de  son  oncle  à son  premier  commande- 
n»enl,  paraissent  bien  surannés  aujourd’hui,  il  n’en  est  pas  moins  per- 
mis «l’affirmer  que  la  dernière  limite  du  bien  en  cette  matière  n’est  pas 
atteinte  et  (jue  beaucoup  d’améliorations  utiles  peuvent  encore  être 
pressenties  et  demandées.  Je  convie  à cette  tiche  honorable  les  capi- 
taines et  les  médecins  des  navires,  associés  dans  un  intérêt  commun 
d’humanité. 


Fü.nssauiives.  tl_\  g.  nav. 


IG 


LIVRE  TROISIÈME 


IM'LUKXCKS  m;  XAVIUE 


Nous  venons  d’éludier  les  conditions  de  l’iiabilalion  nautique  et  celles 
de  l’homme  de  mer  ; ces  deux  termes  du  rapport  étant  connus,  nous 
avons  à nous  occuper  maintenant  de  la  façon  dont  ils  réagissent  l’un  sur 
l’autre  au  point  de  vue  de  la  salubrité  et  ici  nous  pouvons,  empruntant 
à la  langue  maritime  des  Anglais  une  vive  et  poétique  métaphore  (1), 
animer  en  quelque  sorte  le  navire,  en  faire  un  être  sentant,  vivant, 
ayant  sa  personnalité  et  aussi  sa  santé  propre,  dont  il  ne  bénéficie  ni  ne 
souffre  pour  lui-même,  il  est  vrai,  mais  qui  peut,  avec  profit,  être  considé- 
rée indépendamment  de  celle  de  l’équipage  qui  l’anime.  Le  navire,  en 
effet,  comme  un  être  humain,  a scs  qualités  ou  ses  défauts  originels  de 
structure  ; c’est,  dès  le  chantier,  son  berceau,  un  être  voué  à la  santé 
par  son  ampleur  organique,  ou  un  valétudinaire  enclin  à subir  et  à con- 
denser en  quelque  sorte  toutes  les  iniluences  insalubres  qui  passeront  ; 
c’est  surtout  un  organisme  qui  vaudra  ce  que  vaut  son  hygiène  et  qui, 
placé  dans  des  conditions  qui  menacent  sa  salubrité,  ne  saura  prévaloir 
contre  elles  que  s’il  s’astreint  des  soins  incessants  et  à des  précautions 
assidues.  S’il  y a des  navires  valétudinaires  (el  il  faut  prudemment  ad- 
mettre que  tous  le  sont),  il  y a aussi  des  navires  malades;  ce  sont  ceux 
qui  sont  voués  (rune  manière  permanente  aux  sévices  de  ce  que  j’appel- 
lerai les  endémies  nautiques  et  d’une  manière  accidentelle  à ceux  des 
épidémies  nautiques.  Aux  premiers  il  faut  une  hygiène  préservatrice  dont 
la  vigilance  ne  se  démente  pas;  aux  seconds  il  faut  un  traitement  qui 
les  ramène  aux  conditions  communes  de  salubrité.  Cette  distinction, 
fondée,  je  le  crois,  sur  la  nature  même  des  choses,  se  retrouvera  dans 
l’étude  que  nous  ferons  plus  loin  de  l’assainissement  nautique  ; pour  le 
moment,  il  ne  s’agit  ni  d’hygiène  ni  de  thérapeutique,  mais  bien  d’étio- 


logie. 

Or  les  influences  du  navire  doivent  être  envisagées  sous  deux  aspects  : . 
1»  influences  communes  se  retrouvant  sur  tous  les  navires,  quels  que 
soient  leurs  types,  leurs  particularités  de  construction,  de  disposition 


(I)  Les  Anglais  appellent  leurs  bâtiments  de  guerre  men  of-ivar  et  leurs  bâtiments 
de  commerce  mer  chant ->nen. 
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intérieure,  d’armement  ; 2®  influences  spéciales  étudiées  dans  leurs  rap- 
ports avec  les  différentes  sortes  de  navires  ramenés  dans  ce  but  à des 
groupes  etù  des  types  déterminés.  C’est  l’ordre  que  nous  allons  suivre 
dans  celte  élude. 


SKCTIOX  PHK.MIÈIIK 

INFLUENCES  COMMUNES 

Les  influences  de  cet  ordre  sont  inhérentes  à l’habitation  nautique 
en  général  ; elles  forment  le  fond  même  de  l’hygiène  des  marins. 

11  n’y  a pas  d’habitation  qui  exerce  sur  la  santé  des  influences  dont 
la  permanence  puisse  être  comparée  à celles  du  navire  ; c’est  là,  je  l’ai 
dit,  le  secret  de  l’importance  et  de  l’intérêt  qu’oifre  à l’hygiène  l’élude 
de  celle  habitation  si  spéciale.  Dans  certaines  campagnes  où  la  séques- 
tration des  équipages  à bord  est  une  nécessité  ou  un  système,  il  est  des 
hommes  qui  passent  des  années  entières  sans  laisser  le  navire  auquel  les 
attachent  les  liens  de  la  discipline  et  de  l’assuétude,  et  qui,  par  consé- 
quent, ne  mitigent  pas,  comme  nous  le  faisons  pour  nos  maisons,  les 
influences  de  ce  milieu  restreint  par  celles  du  dehors.  Le  matelot,  ché- 
lonien  porté  par  son  écaille,  ne  fait,  quand  il  monte  sur  le  pont,  que 
mettre  la  tôle  hors  de  sa  prison  mobile,  pour  l’y  rentrer  bientôt  ; Uias 
inconscient,  il  « porte  tout  avec  lui,  » comme  le  sage  de  l’riène,  et  il  se 
fait  de  son  bâtiment  une  sorte  de  microcosme  mouvant  qui  l’isole  du 
reste  du  monde  et  sufiil  à ses  besoins  comme  à son  activité,  lilmlions  la 
mesure  et  le  sens  dans  lesquels  l’habilalion  nautique,  envisagée  d’une 
manière  générale,  modilie  les  conditions  de  sa  vie  et  de  sa  santé. 

Ici  nous  trouvons  deux  sujets  d'études  : 1®  le  climat  nautique;  2*  les 
vibrations  du  navire. 

Les  oscillations  étant  le  fait  du  milieu  sur  lequel  il  flotte  seront  étu- 
«liées,  avec  le  mal  de  mer  qui  en  dérive,  et  à propos  des  influences  péla- 
giennes. 


CII.UMTUE  PHPIIEH 
Le  climat  nautique. 

On  a ingénieusement  appelé  climat  domestique  les  conditions  diverses 
que  présente  1 atmosphère  de  l’habitation,  je  me  crois  fondé  à appliquer 
celle  désignation  à 1 élude  de  1 atmosphère  du  bâtiment,  lequel  n’est  en 
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réalité  qu’une  habilalion  spéciale.  Or,  ce  climat,  comme  tous  les  autres, 
est  un  modiücaleur  complexe  fait  d’air,  de  chaleur,  d’humidité,  de  lu- 
mière, d’ozone,  etc.  Nous  avons  donc  à étudier  sous  tous  ces  rapports 
le  climat  nautique,  lequel,  variable  pour  ehaque  type  de  navire  et  pour 
chaque  variété  du  môme  type,  est  sans  doute  subordonné  aux  conditions 
mobiles  de  l’atmosphère  extérieure,  mais  s’en  émancipe  cependant 
dans  une  certaine  mesure  en  conservant  ses  qualités  propres. 

La  composition  et  les  mouvements  de  l’air  dans  l’intérieur  des  navires, 
sa  thermolof^ie,  son  hygrologie,  son  état  ozonique  et  électrique  sont  les 
points  [)i  incipaux  de  cette  étude  du  climat  nautique. 

AllTlCLt:  l’IlE.MlFdl. 

AÉitULüGlE  NAUI  KJUE. 

Je  donne  le  nom  d’aérologie  nautique  h l’ensemble  des  considérations 
([ui  ont  trait  à la  (piantité  d’air  attribuée  aux  équipages  des  navires  dans 
les  compartiments  intérieurs  de  ceux-ci  et  aux  qualités  diverses  que  cet 
air  peut  présenter.  Cette  étude  ollVe  aujourd’hui  un  grand  intérêt,  et  on 
me  permettra  d’y  insister. 

^ 1 . — Quantité  d’air  ou  aération  spécifique . 

L’aération  spécilique  des  navires  a des  aspects  multiples.  On  peut  étu- 
dier en  ed'et  successivement:  l®  le  rapport  du  carré  d’aération  (l)  au 
volume  du  navire;  2®  le  rapport  du  carré  d’aération  au  chilfre  de  récjui- 
page  ; o*  le  rapport  du  carré  spécifique  d’aération  au  cube  spécilique 
d’encombrement. 

1 . — Rapport  du  carré  d’aération  au  volume  (2).  — Si  Ton  prend  le  carré 
d’aération  total  ou  partiel  d’un  navire  et  {ju’on  le  divise  par  le  cube  re- 
présentant le  volume  dunavire  ou  de  l’un  de  ses  compartiments  habités, 

(l)  J’ai  proposé  d’appeler  carré  (Taération  le  carré  représentant  rcnsemble  des 
ouvertures  aératoires  d’un  navire  ou  de  chacun  de  ses  étages  ou  conipartinienls.  Ce 
terme  a été  adopté  avec  ce  sens  par  les  médecins  de  la  marine  qui  s’occupent  d’hy- 
giène navale.  Le  carré  spécifique,  comme  je  vais  le  dire,  s’entend  dans  plusieurs  sens  : 
du  rapport  du  carré  aératoire  au  volume  du  navire  ou  d’une  de  ses  parties,  de  la  part 
qui  revient  dans  ce  carré  h chaque  homme  de  l’équipage. 

. C C , 

(2i  On  peut  représenter  ces  deux  rapports  par  les  formules  suivantes  : ÿ et  -)  C étant 

le  carré  d’aération,  V le  volume  ou  cubage  du  navire  et  N le  chiffre  de  l’équipage.  Ces 
termes,  au  lieu  de  s’appliquer  à l’ensemble  du  navire  et  à l’ensemble  de  ses  habitants, 
peuvent  indiquer  le  carré  d’aération  d’un  des  étages  du  navire  dans  ses  rapports  avec 
le  cube  de  cet  étage  et  avec  la  fraction  d’équipage  qui  l’habite.  Je  ne  m’étais  occupé 
G 

que  du  rapport  -M.  Üourel-Roncièro  s’est  occupé  depuis  des  autres  rapports. 
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on  a le  rapport^.  Plus  C sera  grand  par  rapport  à V,  plus  le  navire 

pourra  6lre  considéré  comme  favorisé  sous  le  rapport  de  l’aération  na- 
turelle. M.  Bourel-Roncière  a rapporté  cette  comparaison  à 100  mètres 
cubes  du  volume  total  du  navire  et  a déterminé  le  carré  d’aération  qui 
alimente  d’air  ces  100  mètres  cubes.  C’est  ainsi  qu’il  a établi  par  ses 
recherches  que  sur  V Océan  100  mètres  cubes  nets  ne  communiquent  avec 
l’air  extérieur  que  par  une  surface  carrée  de  1*,02,  que  cette  surface 
: est  de  1*,01  sur  le  Marengo  et  de  1*,02  sur  le  Richelieu.  11  serait  intéres- 
I sant  d’étendre  ces  recherches  à tous  les  types  de  navire  et,  sur  chaque 

I navire  en  particulier,  de  déterminer  les  rapports  ^ j p » c’est-à-dire  le 
r rapport  du  carré  d’aération  au  volume  de  la  batterie,  du  faux-pont,  de  la 
L cale  (1). 

11.  — Rapport  du  can'é  (V aération  au  chiffre  de  l'équipage.  — C'est  le 
‘ rapport  qui  peut  s’appliquer  àl’ensemble  du  volume  du  navireet  à l’en- 

• semble  de  son  effectif  ou  bien  au  volume  d’un  de  ses  étages  et  à la  frac- 

i tioii  de  l’équipage  qui  l’habite. 

Kn  1850,  j’ai  eu  la  pensée  de  faire  entrer  les  calculs  du  carré  absolu 
cet  du  carré  spécifique  d’aération  comme  éléments  de  l’étude  de  la  salu- 

ii  brilé  absolue  et  comparative  des  navires  ; et  j’ai  été  heureux  de  voir  les 
îi  médecins  de  la  marine  adopter  cette  idée  et  appliquer  aux  types  nou- 

■ veaux  de  navires  des  calculs  que  je  n’avais  pu  faire  que  pour  ceux  de 
. l’ancienne  flotte.  MM.  Quémar  et  Bourel-Roncière,  en  particulier,  ont 

• abordé  avec  beaucoup  de  fruit  ces  recherches  en  leur  donnant  pour 
tbase  les  éléments  mômes  que  j’avais  indiqués,  de  sorte  qu’il  existe  entre 
Meurs  calculs  et  les  miens  une  uniformité  qui  rend  leur  comparaison 

► plus  facile  et  plus  fructueuse. 

Le  dernier  de  ces  médecins  distingués  rapprochant  les  résultats  que 

► m’avait  fournis,  il  y a vingt  ans,  l’étude  de  l’aération  spécifique  des  an- 
p ciens  types  de  navires  de  ceux  auxquels  était  arrivé  M.  Quémar  pour 
H les  cuirassés  anciens,  et  de  ceux  qu’il  avait  calculés  lui-même  pour  les 
k’  types  actuels  des  cuirassés,  a dressé  dans  un  mémoire  spécial  (2)  le 
k-  taÿeau  suivant  que  je  lui  emprunte  : 

I (0  Si  g est  le  rapport  du  carré  d'aération  au  Tolume  de  la  première  batterie,  si 
1 C' 

fe  gî  même  rapport  pour  la  seconde  batterie,  l'aération  spécifique  de  cette  deuxième 

> batterie  sera  représentée  par  g x ^ > et  ainsi  de  suite  pour  les  étages  sous-jacents  ; 

• le  dernier,  ia  cale  par  exemple,  aurait  pour  mesure  de  son  aération  spécifique  le  pro- 

■ duit  de  tous  les  carrés  successifs  d'aération  divisé  par  le  produit  de  tous  les  volumes 

^ de.  étages, 

(2)  Bourel-Roncière,  Contribution  à Chygiène  des  cuirassés  (Arcb,  de  mtd,  nav.,  1875, 

^ ta  XXXIlI^P*  SI* 
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TYPES. 

r.AHItK  SPÉCIFIQI  E 

BRUT 

exprimé 

en  décimètres  carrés  (1) 

OBSERVATEURS. 

[ Vaisseau  de  120 

1®”,06 

Fonssagrives. 

l — de  100 

1 ,21 

— 

I — de  «0 

0 ,81 

— 

Anciens  types l — de  7 i 

1 ,2.3 

— 

1 Frégate  de  00 

0 ,49 

— 

f — de  5‘) 

0 ,5G 

— 

\ — de  ii 

1 ,0i 

— 

[ Gloire. 

1 ,72 

Quémar. 

\ Couronne. 

0 ,81 

— 

Cuirassés  anciens...!  Solférino. 

2 ,10 

— 

1 Provence, 

1 ,00 

— 

\ Normandie. 

1 ,59 

— 

( Océan. 

» ,77 

Bourel- Roncière. 

Cuirassés  actuels. . . 1 Marengo. 

1 ,0i 

— 

' Richelieu, 

1 ,42 

Si  nous  comparons,  sous  le  rapport  de  la  grandeur  du  carré  d’aération, 
l’ensemble  de  ces  groupes  de  navires,  nous  voyons  que  le  Solférino  est, 
de  tous,  celui  qui  avait  le  plus  grand  carré  spécifique  (2'’®, 19)  et  que  ) 
l’ancienne  frégate  de  GO  est  celle  qui  présentait  le  plus  petit  (0^®,19). 
C’est-à-dire  que  si  on  supposait  l’équipage  réparti  uniformément  dans 
ces  deux  navires,  chaque  homme  aurait  un  carré  spécifique  ou  indi-  . 
viduel  d’aération  de  0'’®, 49  sur  une  frégate  à voiles  de  60  canons  et  de 
2'*, 19  sur  un  cuirassé  du  Solférino.  Le  rapport  varie  donc  de  plus 
du  quadruple. 

Si  nous  envisageons  maintenant  chacun  de  ces  groupes  isolément  et 
si  nous  prenons  la  moyenne  du  carré  spécifique  d’aération  des  types  qui 
les  constituent,  nous  trouvons  : 1“  pour  les  anciens  types  à voiles,  iin  carré 
spécifique  moyen  de  l‘'®,ol  ; 2®  pour  les  anciens  cuirassés,  un  carré  de 
1**®,59;  3°  pour  les  cuirassés  récents,  un  carré  de  1^®,40.  Réunissons  les 
deux  groupes  de  cuirassés  sous  ce  rapport  et  nous  arrivons  aux  chif- 
fres suivants,  qui  représentent  la  comparaison  des  carrés  spécifiques 
d’aération  de  l’ancienne  flotte  de  combat  et  de  la  nouvelle  : 


1“  Ancienne  flotte  do  combat H®, 51 

2“  Cuirassés f'jSO 


On  peut  en  conclure,  que  l’ancienne  flotte  de  combat  était  mieux 
percée  pour  l’aération  que  les  cuirassés  (2)  et  que  chaque  homme  sur 

I 

. (1)  J’ai  ramené  ces  carrés  spécifiques  au  décimètre  carré  pour  rendre  leur  compa- 
raison plus  expressive  à première  vue. 

(2)  Cette  disproportion  serait  bien  plus  forte  si  je  n’avais  pas,  dans  mes  calculs, 
réduit  les  ouvertures  aératoires  aux  sabords  et  aux  panneaux,  laissant  les  hublots  de 
oûté. 
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les  cuirassés  récents  dispose  d’un  carré  aéraloire  moindre  que  sur  les 
anciens  cuirassés  des  types  Solférino,  Provence,  etc. 

Compare-t-on  l’aération  des  cuirassés  entre  eux,  on  voit  qu’elle  a 
pour  nia.ximum  2**',  19  (Solférino)  et  pour  minimum  0*s81  (Couronne). 

III,  — liai)port  du  carré  spécifique  d’aération  au  cube  spécifique  d'en- 
combt'errrent.  — Si  l’on  divise  le  carré  spécifique  d’aération  qui  revient  à 
chaque  homme  d’un  navire  par  le  cube  d’espace  dont  il  dispose,  on  a 

un  nouveau  rapport  ^ , C étant  le  carré  d’aération,  V le  volume  eubique 

et  N l’effectif  de  l’équipage.  M . Bourel- Roncière  a indiqué  cetaspect  parti- 
culier de  l’étude  de  l’aération  spécifique.  On  comprend  que  la  grandeur 
de  ce  carré  d'aération  peut,  dans  une  certaine  mesure,  compenser 
l’exiguïté  du  cube  d’emplacement  et  réciproquement,  et  que  là  où  à un 
cube  étroit  correspond  un  carré  d'aération  spécifique  exigu  se  trouvent 
réunies  les  conditions  les  plus  défavorables.  J’ai  calculé  d’après  les  élé- 
ments que  j’avais  déjà  fournis,  et  en  les  complétant  par  ceux  qu’y  a 
ajoutés  M.  Bourel- Roncière,  la  nature  de  ce  rapport  sur  les  anciens  na- 
vires de  combat  et  sur  les  cuirassés,  et  je  suis  arrivé  à constater  les 
chiffres  suivants  : 


TAPES. 

Cl  Bt 

d'|SCO«IKI«(ST 

.U 

lUflrf-  rubf-<. 

CAKKK  D.\KRATIO.\ 

triciriQi'i 

en 

(i^riiuelreî*  carrés. 

R.VPrORT 

en 

CETCTICVBS. 

Vaisseau  ili;  1*'  raiifi. 

0.23S 

de  2*  rang. 

( .013 

1 .21 

0,300 

— de  a*  rang. 

a ,2t»4 

0 ,81 

0,238 

Frégate  de  !•'  rang. 

2 ,«38 

0 .49 

0,173 

— de  2*  rang. . 

3 ,030 

0 ,.'>6 

0,183 

— do  3*  rang.. 

a .204 

1 ,04 

0,323 

Solférino. 

a ,301 

2 ,10 

0,664 

Rtcheltni. 

7 .!m 

1 ,42 

0,170 

Océan. 

b ,083 

1 .77 

0,48 

Moyennes. 

i“*.708 

1*.17 

0,29 

On  voit  que  sur  l’ensemble  de  ces  navires  la  moyenne  du  cube  d’en- 
combrement spécifique  étant  i*,708,  la  moyenne  du  carré  d’aération 

spécitiiiue  est  de  1"“,  17,  et  le  rapport  moyen  de  ces  deux  quantités  ^ = 

0,295;  en  d autres  termes,  le  cube  moyen  d’encombrement  spéciflque 
étant  z=  1,  le  carré  moyeu  d’aération  spécifique  = 0,307,  plus  du  tiers. 
Hemarquons  que  1 Océan  qui  donne  à chacun  de  ses  hommes  plus  d’es- 
pace cubique  que  l’ancien  vaisseau  de  premier  rang  (5’,083  au  lieu  de 
•i“,o.>5),  lui  donneaussi  un. carré  d’aération  spécifiqueplus  élevé 
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au  lieu  de  l<“=,üü;  à ce  double  point  de  vue  il  y a donc  supériorité  hygié- 
nique du  cuirassé  du  type  Océan  sur  l’ancien  vaisseau  de  120  canons  (1). 

Je  pourrais  poursuivre  plus  loin  ces  rapprochements  numériques, 
mais  je  craindrais  de  lasser  la  patience  du  lecteur.  Je  reviendrai  à la  fin 
de  ce  volume,  dans  l’appendice  relatif  au  programme  de  l’étude  de  la 
topographie  médicale  d’un  navire,  sur  les  éléments  que  doivent  embras- 
ser des  recherches  de  ce  genre. 

Si  un  bâtiment  était  inhabité,  on  ne  pourrait  admettre  que,  même 
dans  ce  cas,  son  atmosphère  intérieure  fût  en  équilibre  de  qualités 
avec  l'atmosphère  extérieure.  Les  parois  de  fer  ou  de  bois  du  navire 
agiraient  en  effet  sur  cette  atmosphère  circonscrite  dans  un  sens  qui  en 
modifierait  la  composition  chimique  et  avec  d’autant  plus  d’efficacité 
que  les  cloisonnements  intérieurs  apporteraient  plus  d’entraves  à la 
communication  de  l’atmosphère  nautique  avec  l’atmosphère  du  dehors. 
De  plus,  â cette  viciation  par  les  matériaux  de  construction  viendrait 
s’ajouter  celle  produite  par  les  approvisionnements  de  toute  nature  : 
alimentaires,  nautiques  ; par  le  chargement  ; par  l’eau  qui  s’introduit 
dans  une  cale  imparfaitement  étanche.  Ce  navire  devenant  habité  et 
vivant,  ces  causes  de  viciation  persistent  et  elles  s’aggravent  de  toutes 
celles  qu’y  ajoute  le  jeu  de  la  vie  et  de  l’activité  bumaines. 

On  ne  saurait  donc  considérer  l’atmosphère  intérieure  d’un  bâtiment 
autrement  que  comme  une  atmosphère  confinée,  soumise  à des  causes 
incessantes  de  viciation  agissant  plus  activement  que  pour  tous  les  autres 
genres  d’habitations  humaines,  et  exigeant,  pour  que  les  effets  nuisibles 
en  soient  atténués,  toutes  les  ressources  d’une  industrie  active  et  inces- 
sante. Or,  quand  on  songe  qu’un  navire  est  affamé  à' d\v,  alors  qu’il 
plonge  dans  ce  milieu  bienfaisant  qui  l’enveloppe  de  toutes  parts  et  qui 
ne  rencontre  nul  obstacle  pour  arriver  jusqu’à  lui,  on  se  prend  à s’éton- 
ner que  l’art  nautique  ait  réalisé  tant  de  merveilles  et  soit  venu  échouer 
contre  ce  problème  de  la  ventilation  nautique  qui  est  toujours  posé  et 
qui  répond  cependant  à tant  d’intérêts  à la  fois.  Mon  but,  encore  aujour- 
d’hui, comme  il  y a vingt  ans,  en  traitant  du  méphitisme  des  navires,  je 
ne  le  cache  pas,  est  tout  simplement  de  faire  ressortir  la  nécessité  im- 
périeuse d’une  ventilation  méthodique  et  générale  qui  a suscité  dans  ces 
dernières  années  une  louable  émulation  et  d’intéressantes  expériences, 
mais  qui  laisse  encore  tout  à faire  comme  application. 

La  composition  normale  de  l’air  libre,  en  poids  (2),  est  de  : 23,015 
d’oxygène;  76,990  d’azote  ; 0,0003  à 0,0006  d’acide  carbonique,  des  traces 

r*v  » 

(1)  Ce  rapport  offre  beaucoup  moins  d’intérêt  et  de  précision  que  les  précédents  ; 

en  effet,  la  consommation  d’air  respirable  est  proportionnelle  au  nombre  des  indivi- 
dus, quel  que  soit  le  volume  dans  lequel  ils  vivent. 

(2)  Le  poids  de  l’air  est  de  l*',293  par  litre  ou  décimètre  cube. 
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d’ammoniaque,  d’iode  et  une  quantité  variable  de  vapeur  d’eau.  Celle 
de  l’air  e.vpiré  est  représentée  par  : oxygène,  17;  azote,  75,2;  acide 
carbonique,  5,9;  vapeur  d’eau,  1,9(1).  C’est-à-dire  que,  par  le  fait 
de  l’acte  respiratoire,  l’air  perd  en  moyenne  6,015  d’oxygène  et  1,79 
d’azote  et  acquiert  5,89  d’acide  carbonique  et  une  quantité  assez  consi- 
dérable d’eau.  11  est  chargé,  de  plus,  de  produits  organiques  auxquels 
s’ajoutent  ceux  des  sécrétions  cutanées,  et  dont  les  réactifs  seuls  ac- 
cusent la  présence,  mais  qui  peuvent  très-bien  lui  communiquer  des 
propriétés  nouvelles. 

Appliquant  ces  données  à l’atmosphère  intérieure  d’un  ancien  vais- 
.seau  à trois  ponts,  monté  en  temps  de  guerre  par  1,087  hommes  d’équi- 
pages, j’avais  calculé  : 

1®  Que  l’équipage  entier,  séjournant  cinq  heures  dans  les  postes  de 
couchage,  par  le  fait  de  l’alternance  des  quarts,  y versait  pendant  ce 
temps  217’',  tOO  de  vapeur  d’eau,  à raison  de  40  grammes  par  homme  et 
par  heure  (2); 

2®  Que  la  quantité  d’acide  carboni(jue  expiré  pendant  la  nuit,  à rai- 
son de  41*', 43  (Dumas),  par  homme  et  par  heure,  était  de  225“,  172  de  ce 
gaz; 

3®  Qu’un  homme  adulte  inspirant,  en  moyenne,  700  grammes  d’air 
par  heure,  en  cinq  heures  l’équipage  de  ce  navire  inspirerait  3,804  kilo- 
grammes d’air  qu’il  dépouillerait  de  228‘‘,840  d'oxygène  et  de  0‘,4G7 
d’azote. 

L’altération  chimique  de  l’air  d’un  vaisseau  de  ce  type  par  le  fait  de 
sa  respiration  nocturne  était  donc,  en  réalité,  représentée  par  une  exha- 
lation de  217^,400  d’eau,  de  225'", 172  d’acide  carbonique  et  par  une 
absorption  de  228'", 840  d’oxygène  et  de  6‘‘,4G7  d’azote. 

Il  est  à peine  nécessaire  d’ajouter  que  des  produits  sulfureux,  ammo- 
niacaux, acides,  provenant  des  diverses  déjections  animales,  des  mias- 
mes fournis  par  la  fermentation  sourde  des  matériaux  organiques  avec 
lesquels  l’habitation  nautique  est  construite  ou  par  la  décomposition 
des  substances  qui  l’approvisionnent  sont  autant  d’éléments  de  vicia- 
tion aérienne  que  l’analyse  ne  révèle  pas,  et  dont  l’odorat  et  la  santé 
(surtout  cette  dernière)  sont  les  seuls  réactifs  très-compétents.  Je  dirai 
en  m’occupant  du  méphitisme  nautique  que  l’acide  carbonique  a été 
très-injustement  chargé  de  tous  les  méfaits  que  produit  la  viciation  de 
1 air,  qu’il  en  est  X'éliquette  significative,  mais  qu’il  faut  les  attribuer  à 
toute  autre  cause. 

Reprenant  le  problème  sous  une  autre  forme  et  évaluant  à 0',50 

(1)  M.  Hétet  admet  qae  l’air  expiré  contient  4,9  d’acide  carbonique  et  3,8  d’eau.  Un 
homme  qui  respirerait  une  heure  dans  un  espace  conflné  de  3", 3 ramènerait  donc  cette 
atmosphère  non  renouxelée  h la  composition  de  l’air  expiré  (H.  Hétet,  Cours  de  chimie 
générale  élémentaire).  Paris,  1875,  t.  1,  p.  291. 

(2)  Dans  ce  chiffre  il  faut  compter  10  grammes  pour  l’eilialation  pulmonaire  et 
10  grammes  pour  la  perspivation  cutanée. 
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la  quantité  d’air  expirée  par  un  adulte  à chaque  respiration  et  à 1,100 
par  heure  le  nombre  de  ses  respirations,  nous  trouvons  que  l’équipage 
de  ce  vaisseau  aura  pendant  les  cinq  heures  de  respiration  nocturne, 
vicié  chimiquement  2,085“®  d’air,  et  au  point  de  les  rendre  absolument 
irrespirables.  Je  n’ai  pas  besoin  de  faire  remarquer  que,  bien  avant  cette 
limile  qui  produirait  une  asphyxie  immédiate,  l’air  est  devenu  impro- 
pre ^ la  respiration. 

Si  on  évalue  ù 13"^  par  vingt-quatre  heures,  le  volume  d’air  non 
renouvelé  qui  peut,  pendant  ce  temps,  suflire  à la  respiration  d’un 
adulte,  ce  chiffre  sera  représenté  par  2“-*, GO  pour  cinq  heures,  et  il  fau- 
drait que  l’équipage  de  ce  vaisseau  logé  pendant  ce  laps  de  temps  dans 
des  compartiments  fermés  y trouvât  un  cube  représenté  par  2,024“^,  ou, 
en  chiiïres  ronds,  3,000“*  (t). 

Or,  poursuivant  ce  raisonnement,  j’ai  trouvé  que  le  cubage  des  trois 
batteries  d’un  ancien  vaisseau  à trois  ponts  (le  faux  pont  n’était  pas 
habité  d’ordinaire  par  l’équipage)  n’était  que  de  1,000“*  environ,  en 
défalquant  du  cube  des  batteries  vides,  égal  à 3,089“*,  le  cube  du  corps 
des  individus  (2),  celui  des  pièces  de  canon  avec  leurs  affûts  ou  0G“* 
environ;  j)lus  les  atmosphères  circonscrites  par  les  cloisons  des  loge- 
ments et  enlevées  à l’atmosphère  commune  (chambres,  logement  du 
commandant,  hôpital,  etc.);  plus  le  cubage  des  objets  variés  logés  dans 
les  batteries  et  (ju’il  faut  évaluer  au  quart  du  vide  total  des  batteries  ou 
à 1,000  mètres  environ.  Ces  diverses  opérations  effectuées,  nous  trou- 
vons, pour  exprimer  la  contenance  des  logements  habités  la  nuit  par  l’é- 
quipage d’un  trois  ponts,  le  chiffre  de  2,823“*,  inférieur  aux  3,000  qui 
suffiraient,  non  pas  à entretenir  sa  santé,  mais  à lui  éviter  les  dangers 
immédiats  de  l’asphyxie. 

Nous  le  demandons  maintenant,  croit-on  que  cette  différence  entre 
les  besoins  et  les  ressources  soit  comblée  par  la  facilité  du  renouvelle- 
ment intérieur  de  l’air  des  batteries  du  vaisseau,  quand,  à la  mer,  ses 
sabords  sont  fermés?  Évidemment  non  : ces  chiffres  sont  démonstratifs, 
et  ils.indiquent  l’indispensable  nécessité  d’une  énergique  ventilation.  El 
qu’on  veuille  bien  remarquer  que  nous  avons  choisi  pour  base  de  notre 
évaluation  une  circonstance  favorable,  celle  du  séjour  successif  des 
deux  moitiés  de  l’équipage  dans  ses  logements  intérieurs  ; le  service 
est-il  réparti  en  trois  bordées  au  lieu  d’une,  ce  n’est  plus  3,103”*  d’air 
qu’il  faut,  mais  un  tiers  déplus,  c’est-à-dire  4,137,  cl  le  déficit,  au  lieu 
d’ôtre  de  280  mètres  cubes  seulement,  est  de  1,314  (3).  Nous  n’avons 

(1)  Il  est  évident  que,  lui  fournlt-on  cet  espace,  il  n’échapperait  à Vasphyxîe  que  pour 
sui)ir  les  atteintes  d’une  lutoxicnliou  sourde  par  le  miasme  de  l’encombrement. 

{'1}  Je  l'ai  fait  entrer  dans  ce  calcul  pour  Ü“*,(JGi,  ce  qui  donne  pour  l’équipage  un  vo- 
lume égal  à Gy5"'*,(!C. 

(3;  Et  nous  n’avons  tenu  compte,  dans  ces  évaluations,  que  de  l’insuffisance  de  l’air  .’ 
la  stagnation  de  l’acide  carbonique  et  des  miasmes  est  à côté  de  cette  cause  négative 
de  viciation  aérienne,  une  cause  //osiOoe  de  méphitisme  dont  il  convient  aussi  de  prévoir 
les  dangers. 
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pas  besoin  d’insister  sur  ces  données  statistiques,  l’évidence  de  l’inapti- 
tude du  navire  le  mieux  aéré  à fournir,  sans  ventilation,  aux  besoins 
respiratoires  de  ses  habitants,  en  découle  d’une  manière  trop  palpable. 

Le  type  de  navire  dont  je  me  suis  servi  pour  ces  calculs  est  suranné 
et  n’appartient  plus  qu’à  l’histoire  de  l’art  nautique;  je  le  sais  bien, 
mais  je  n’avais  aucun  intérêt  à le  changer  puisqu’il  met  en  relief,  aussi 
bien  qu’un  autre,  l’indispensable  nécessité  d’une  ventilation  des  na- 
vires ; d’ailleurs  je  fournis  ainsi  un  élément  intéressant  à l’étude  com- 
parative, qui  est  encore  ouverte  aujourd’hui,  entre  la  salubrité  des  an- 
ciens \aisseaux  de  guerre  et  celle  des  cuirassés. 

En  1836  rien  n’avait  encore  été  tenté  pour  appliquer  à l’hygiène  na- 
vale les  données  de  physique,  de  physiologie  et  de  chimie  que  l’hygiène 
des  autres  habitations  s'était  déjà  appropiiées,  et  je  faisais  à ce  propos 
aux  médecins  de  la  marine  un  appel  pressant  pour  les  porter  vers  ce 
sujet  d’étude  si  peu  exploré  et  cependant  si  important  : 

n Combien,  disais-je,  alors,  ne  serait-il  pas  intéressant  de  constater  par 
des  analyses  exactes  les  variations  journalières  des  éléments  de  l’air 
intérieur  du  navire,  de  rechercher  les  proportions  d’azote  et  d’oxygène 
que  la  respiration  nocturne  de  son  équipage  lui  enlève,  aussi  bien  que 
les  quantités  d’acide  carbonique  et  de  vapeur  d’eau  qu’il  lui  cède, 
au  contraire  ! Ces  résultats  eudiométriques  conduiraient  forcément  à 
la  détermination  rigoureuse  de  la  quantité  d’air  pur  qui  afflue  aux 
logements  habités  pendant  la  nuit  par  les  seules  ressources  aératoires 
du  navire;  ajoutant  ce  nombre  de  mètres  cubes  à celui  du  vide  inté- 
rieur, et  retranchant  cette  somme  des  3,103  mètres  nécessaires  à la 
respiration  d’une  nuit  pour  un  trois-ponts,  on  aurait  pour  différence  le 
nombre  de  mètres  cubes  à demander  pendant  le  môme  temps  à la  ven- 
tilation. 

« Et  ce  n’est  pas  seulement  dans  cette  condition  que  l’air  intérieur  de- 
vrait être  analysé  : rechercher  sa  composition  après  les  durées  variables 
du  séjour  de  l’équipage,  dans  les  différentes  circonstances  d’occlusion 
des  ouvertures  aératoires,  d’encombrement  par  les  passagers,  d’allures, 
de  vitesse,  etc.,  autant  de  problèmes  dont  la  solution  pleine  d’intérêt 
n exige  que  de  la  patience  et  du  travail  et  sur  lesquels  nous  appelons 
1 attention  des  pharmaciens  de  la  marine  que  leur  instruction,  si  com- 
plète en  chimie  et  en  physi(iue,  met  parfaitement  en  situation  de  les 
résoudre.  11  y a là  une  mine  (jui  leur  offrira,  quand  ils  voudront  la  creu- 
ser, une  richesse  inattendue  de  résultats  curieux  ei  utiles  à la  fois.  Les 
bâtiments  (jui  séjournent  sur  les  rades  de  nos  ports  de  guerre  leur  pré- 
sentent un  champ  d’expériences  tout  trouvé,  et  les  pharmaciens  de  la 
njarine  qui  naviguent  sur  les  bâtiments  hôpitaux  ou  qui  effectuent  des 
traversées  d aller  ou  de  retour  aux  colonies  ne  sauraient  plus  utilement 
employer  leurs  loisirs.  » 

J avais,  dans  la  première  édition  de  ce  livre,  indiqué  aux  médecins 
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de  la  marine,  les  procédés  de  Lassaigne,  de  Liebig,  de  Chevreul  et 
Dœbcreiner,  etc.  (1),  comme  leur  permeltanl  de  doser  les  éléments  de 
l’atmosphère  nautique  dans  les  diverses  conditions  spécifiées  plus  haut  ; 
je  renonce  à cette  idée  d’analyses  chimiques  faites  par  leurs  soins  parce 
que  je  la  crois  peu  réalisable,  et  je  leur  signale  seulement  rulililé  qu’il  y 
aurait  à rapporter  des  échantillons  d’air  recueillis  en  vidant  des  flacons 
pleins  d’eau,  purgée  d’air  par  l’ébullilion,  dans  les  atmosphères  circons- 
crites dont  ils  voudraient  connaître  la  composition,  et  en  les  livrant, 
pour  l’analyse,  aux  laboratoires  de  nos  écoles  de  médecine  navale. 

La  question  est  entière  aujourd’hui,  comme  elle  l’était  ily  a vingt  ans, 
et  je  serais  heureux  que  ce  nouvel  appel  à des  recherches  de  ce  genre 
fût  entendu.  L’hygiène  navale  doit  en  efi’et  être  désormais  autre 
chose  qu’une  collection  de  demi-aperçus,  de  faits  sans  rigueur,  d’asser- 
tions vagues  : elle  doit  s’approprier  toutes  les  ressources  d’investigation 
qui  ont  élevé  si  haut  dans  l’estime  des  savants  l’hygiène  contempo- 
raine, prendre  des  allures  scientifiques,  et  ce  n’est  pas  trop  que  les  mé- 
decins et  les  pharmaciens,  associés  dans  cette  tâche  commune,  lui 
apportent  le  tribut  commun  de  leurs  connaissances  spéciales. 


ARTICLE  II. 

ANÉMOLOGIE  NAUTIQUE. 

L’air  qui  remplit  les  divers  étages  d’un  navire  n’y  est  jamais  en  re- 
pos. Sous  l’influence  de  la  pulsion  aérienne  produite  par  la  marche  du 
navire  dans  ses  diverses  allures,  de  la  réflexion  du  vent  par  les  voiles, 
du  jeu  des  manches  ou  des  trompes,  mais  surtout  sous  l’influence  de 
l’inégalité  de  température  des  différents  compartiments,  des  courants 
d’air  sont  produits,  et  il  serait  d’un  grand  intérêt  d’en  déterminer  les  di- 
rections et  d’en  mesurer  la  vitesse. 

On  peut  arriver  au  premier  de  ces  deux  résultats  en  se  servant  d'une 
hougie  et  en  observant,  comme  dans  la  célèbre  expérience  de  Franklin, 
la  direction  que  prend  la  flamme.  On  pourrait  faire  construire  à cet  ef- 
fet un  bougeoir  duquel  partirait  une  tige  déliée  susceptible  d’être  haus- 
sée ou  baissée  et  portant  un  arc  de  cercle  gradué  dont  le  zéro  correspon- 
drait à la  verticalité  de  la  flamme.  Ce  petit  appareil  servirait  en  môme 
temps  à déterminer  la  direction  d’un  courant  d’air  et  à mesurer  sa  vi- 


(1)  L’analyse  de  l’air  par  les  volumes  se  fait  par  des  procédés  divers  : par  le  phos- 
phore à froid  et  à chaud;  par  le  cuivre  ou  les  acides  ; par  l’acide  pyrogallique  et  la 
potasse  ; par  la  solution  d’hydrosulfite  de  soude  ; ces  analyses  volumétriques  se  font 
avec  plus  d’exactitude  quand  on  fait  intervenir  l’eudiomètre  de  Régnault  ou  celui  de 
Doyère.  Enfin  l’eudiomètro  ordinaire  dans  lequel  T’hydrogène  agit  sur  l’air  sous  l’in- 
fluence de  l’étincelle  électrique  est  encore  un  procédé  classique  d’analyse  par  les  vo- 
lumes. Le  procédé  de  Dumas  et  Boussingault  sert  à l’analyse  par  les  pesées.  (Voir 
pour  plus  de  détails  : Fr.  Hétct,  Cours  de  chimie  générale  élémentaire,  t.  1,  p.  282.) 
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tesse.  On  comprend  que  les  anémomètres  ordinaires,  celui  de  Combes  par 
exemple,  ou  les  anémomètres  à enregistrement  n’aient  pas  une  sensibi- 
lité assez  grande  pour  pouvoir  servir  à mesurer  les  courants  d’air  inté- 
rieurs. 

Cette  étude  est  encore  fort  peu  avancée.  La  température  s’accroissant 
d’ordinaire  du  pont  vers  la  cale,  on  comprend  qu’un  courant  ascension- ' 
nel  général  doive  s’établir;  les  cuirassés  qui  ont  au  contraire  une  pro- 
gression thermomélrique  de  l’avant  à l’arrière,  doivent  sous  cette  in- 
lluence  avoir  une  circulation  aérienne  différente. 

« L’étude  de  la  thermométrie  intérieure,  dit  avec  raison  M.  Bourel- 
lloncière,  ne  sera  complète  que  lorsqu’elle  aura  été  précédée  par  des 
recherches  anémoraélriques(l).  » Dans  l'impossibilité  où  il  était  d’étudier 
complètement  celte  condition  de  l'atmosphère  nautique,  il  a dù  se 
l)orner,  comme  il  le  dit,  à des  observations  empiricjues,  mais  qui,  je  l’es- 
père, indiquent  à l’hygiène  expérimentale  une  voie  très-féconde. 

Il  résulte  des  obseivations  faites  par  M.  Bourel-lluncière  à bord  de 
VOcéan  (ju’au  mouillage,  le  navire  étant  évité  déboutai!  vent,  le  sens  gé- 
néral des  courants  s’établit  de  l’arrière  vers  l’avant,  ce  que  démontre  la 
température  plus  fraîche  des  segments  arrière  de  la  batterie,  des  deux 
faux  ponts  et  de  la  cale  ; que  par  les  vents  du  travers  sous  vapeur  et 
sous  voiles,  le  courant  s’établit  à l’arrière;  que  vent  arrière,  le  sens 
général  du  courant  est  renversé  et  s’établit  de  l’avant  à l’arrière  ; que  par 
le  vent  de  travers  à la  vapeur  aidée  des  voiles,  le  courant  s’établit  de 
l’avant  à l’arrière,  etc.  (I). 

Oes  données,  bien  incomplètes  sans  doute,  sont  intéressantes  et 
doivent  engager  è faire  des  recherches  analogues  sur  les  autres  types  de 
navires  dans  toutes  les  conditions  de  directions  et  de  force  du  vent, 
d’allures,  de  mode  de  propulsion,  de  température  intérieure,  etc.,  elles 
seront  fécondes  en  résultats  et  l’on  peut  dire  que  l’aération  méthodique 
ne  sera  fondée  que  <iuand  l’anémologie  de  chaque  type  de  navire  aura 
été  ainsi  étudiée  expérimentalement. 


AUT1CLI-:  ni. 
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« L humidité,  a dit  Piingle,  est  l’une  des  causes  les  plus  fréquentes 
es  déiangemenls  de  la  santé  (2).»  La  pratique  médicale  à bord  des 
navires  conflrine  la  vérité  de  celle  assertion,  et  je  suis  tellement  con- 


(1)  Bourel-Roncière,  Mém.  eit.,  p.  34. 

(2)  l>ringle,  Obtervat.  tur  /«  tna/a-/ies  des 
tons.  Paris,  1715,  t.  1,  p.  124. 


armées  dans  les  camps  et  da  ts  les  garni- 
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vaincu  de  tout  ce  que  celle  influence  a de  nuisible  que  j’ai  pu  avancer, 
au  commencemenl  de  cel  ouvrage,  celle  opinion  donl  la  forme  seule 
csl  paradoxale,  mais  donl  le  fond  esl  vrai,  «que  la  pelile  quantité  d’eau 
que  la  mer  fail  pénélrer  tous  les  jours  à Iravers  les  flancs  d’un  navire 
n’expose  pas  la  vie  des  marins  à de  moindres  périls  que  les  lempôles 
contre  lesquelles  elle  les  force  à lutter  (1).  » Qui  dit  : bâtiment 
Irès-bumide,  dit  : bâtiment  malsain  et  voué  presque  inévilable- 
menl,  si  celte  circonstance  esl  aggravée  par  de  mauvaises  conditions 
d’alimentation,  aux  ravages  du  scorbut.  Tous  les  auteurs  qui  ont  écrit 
sur  les  maladies  des  gens  de  mer,  Houppe,  Lind,  Poissonnier-Desper- 
riéres,  Keraudren,  Raoul,  etc.,  ont  été  unanimes  â signaler  l’influence 
morbigène  de  cette  condition.  Raoul,  entre  autres  avait  cru  pouvoir 
rapporler  le  développement  du  sdorbul  à bord  de  plusieurs  navires  de  la 
croisière  des  côtes  occidentales'  donl  je  faisais  partie  sur  le  brick 
l'Abeille,  à la  persistance  de  l’humidité.  Alors  môme  que  l’on  considé- 
rerait celte  opinion  comme  un  peu  exclusive,  il  n’cn  faudrait  pas  moins 
reconnaître  qu’une  atmosphère  saturée  d’humidité,  dans  laquelle  la 
dépuration  cutanée  et  pulmonaire  languit  forcément  et  qui  esl  favo- 
rable â la  production  des  miasmes,  ne  peut  qu’ôlre  nuisible  pour  la 
sanlé. 

Telle  est  l’impression  générale,  et  que  fournit  l’expérience,  sur  tous 
les  bâtiments  et  dans  tous  les  genres  de  navigation,  mais  une  impres- 
sion ne  suffit  pas  là  où  des  données  précises  peuvent  intervenir,  et  celle 
question  de  l’hygrométrie  nauliiiue  doit  èlre  serrée  de  plus  près. 

Ou  peut  ramener  cette  étude  aux  chefs  suivants  : 

' 1“  Humidité  absolue;  2°  humidité  comparée  des  différents  étages  d’un 
môme  navire  et  des  différents  groupes  ou  types  de  navires. 

§ r*’.  — llumidiié  absolue. 

1. — Sources  de  rhurnidilc.  — L’humidité  des  navires  leur  vient  : f®  de 
l’air  extérieur  qui  est  plus  ou  moins  chargé  de  vapeur  d’eau;  2"  de  l’air 
expiré  par  l’équiiiage;  3®  de  la  mer;  4®  des  chaudières  et  des  appareils 
dislillaloires  ; 4®  de  l’eau  introduite  intentionnellement  ; 5®  des  condi- 
tions particulières  qù’un  navire  peut  présenter;  G®  du  chargement. 

1®  L’atmosphère  intérieure  du  navire,  dérivant  de  l’atmosphère  péla- 
gienne,  laquelle  contient  des  proportions  considérables  de  vapeur  d’eau, 
est  déjà  humide  par  ce  seul  fail,  et  son  degré  il’humidilé  est  lié  à celui 
du  climat  sous  lequel  le  bâtiment  navigue.  Médiocrement  humide  sous 
les  climats  tempérés,  l’air  marin  esl  au  contraire  très-humide  sous  les 
climats  excessifs  : dans  le  nord,  parce  que  la  température  de  l’air  est 
assez  basse  pour  y maintenir  à l’étal  constant  de  précipitation  une  partie 

(1)  Fonssagrives,  Ihjg.  mv.,  1856,  livre  I,  cliap,  i,  p.  18. 
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de  riiiimidilé  atmosphérique;  dans  les  pays  chauds,  parce  que  l’évapo- 
ration y est  tellement  active  que  l’air  y est  toujours  assez  près  de  son 
point  de  saturation.  On  a la  preuve  de  cette  humidité  de  l’air  marin 
dans  les  contrées  chaudes  en  comparant  les  indications  de  l’hygromè- 
tre aux  Antilles  et  à Paris.  La  moyenne  pour  Paris  est  de  76“  de  l'hygro- 
mètre de  Saussure  ; elle  est  de  87“  pour  les  Antilles.  Le  bâtiment  respi- 
rant dans  un  milieu  humide,  c’est  déjà  pour  lui  une  condition 
d’insalubrité  contre  laquelle  l’hygiène  a à lutter.  Nous  reviendrons  sur 
ce  point  en  nous  occupant  des  qualités  de  l’atmosphère  pélagienne. 

2“  L’air  expiré  contient  38  en  poids  ^e  vapeur  d'eau,  et  chaque 
adulte  verse  dans  un  espace  conQiié  40  grammes  de  vapeur  d’eau  par 
heure  (10  grammes  par  le  poumon  et  30  grammes  par  la  peau).  Un 
équipage  de  300  hommes  versera  donc  par  heure  dans  une  atmosphère 
circonscrite  20  kilog.  de  vapeur  d’eau,  soit  tOO  kilogr.  par  cinq  heures 
de  nuit.  Il  y a 1^  une  source  d’humidité  considérable,  comme  on  le  voit, 
et  dont  il  est  permis  de  tenir  compte. 

3“  L’eau  de  mer  pénètre  de  trois  fa(;ons  dans  l’intérieur  du  navire  : 
1"  par  la  porosité  et  par  les  joints  ; 2®  par  les  embruns  ou  par  les  larae>  ; 
3®  par  l’introduction  intentionnelle  de  l’eau  pour  le  nettoyage  ou  pour 
la  manœuvre  des  différenciomètres. 

11  n’v  a pas  de  navire  en  bois  qui  soit  étanche  : la  porosité  de  sa  coque, 
aidée  de  la  pression  considérable  que  la  mer  exerce  sur  elle;  l’ébarouis- 
sage ou  élargissement  des  joints  ; 1a  dégradation  du  doublage  par  U'ure 
ou  par  accident;  tes  voies  d’e.iu,  etc.,  introduisent  constamment  dan-;  la 
cale  des  quantités  d’eau  que  la  pompe  doit  rejeter  au  dehors,  mais  qui 
laissent  une  humidité  permanente.  A ce  titre,  les  navires  en  tôle  ont 
nue  supériorité  réelle  sur  les  navires  en  bois  et  leur  étanchéité  assure  à 
leur  cale,  quand  on  sait  bien  l’entretenir,  de  précieux  avantages  de 
salubrité. 

üuanl  auxemhiuns  et  aux  lames,  ce  ne  sont  guère  que  les  petits  na- 
vires qui  trouvent  là  une  condition  d’humidité,  et  encore  est-elle  toute 
lorluite  cl  peut-on  en  conjurer  les  elfets. 

Je  dois  signaler  aussi  comme  source  d’humidité  la  manœuvre  quo- 
tidienne des  robinets  des  dilférenciomèlres  M.  Deschiens  a indi(|ué  celle 
cause  d humidité  et  s’esl  demai\dé  si  celle  constatation  journalière  des 
lignes  d eau  était  d’une  utilité  bien  réelle  (l). 

Uuanl  à l’introduction  intentionnelle  de  l’eau  tle  mer  dans  l’intérieur 
du  navire  soit  parles  robinets  de  cale,  soit  par  les  pompes  à jets  ou  les 
seaux  pour  nettoyer  le  navire,  c’est  là  une  pratique  dont  j’ai  eu  déjà  à 
appiécier  les  avantages  ou  les  inconvénients  et  sur  laquelle,  du  reste,  je 
reviendrai  bientôt. 

4“  A bord  d un  certain  nombre  de  navires  à vapeur,  on  a l’habitude, 

(I,  Üeschiens,  La cuira», la  Gauloise.  tArch.  de  méd.  nav.,  t.  Xlll,  p.  368.) 
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ail  inomcnl  où  l'on  abat  les  feux,  de  laisser  écouler  tout  ou  partie  de 
1 eau  (les  chaudières  dans  la  cale  où  elle  est  ensuite  repompée  avec  l’eau 
introduite  du  dehors  par  porosité  ou  par  infiltration.  Tous  les  médecins 
de  la  marine  ont  signalé  à l’envi  les  dangers  de  cette  praticpie  qui  de- 
vrait être  formellement  interdite  par  les  règlements. 

5“  ]/évaporalion  de  l’eau  distillée  qui  arrive  chaude  aux  caisses  des- 
tinées à la  recevoir  est  une  cause  d’humidité  qu’il  convient  aussi  de 
signaler.  Les  divers  appareils  ne  présentent  pas  cet  inconvénient  au 
môme  degré.  M.  G.  Girard,  médecin-major  du  d'Assas,  qui  a insisté  sur- 
tout sur  cette  cause  de  l’humidité  des  navires,  a opposé,  i ce  point  de 
vue,  l’appareil  distillaloire  l’erroy  fournissant  de  l’eau  distillée  à -4  ou  5® 
au-dessus  de  la  température  de  la  mer  aux  appareils  de  la  Pallas  et  de 
la  Victob'e  dont  l’eau  arrivait  dans  les  caisses  à une  température  de  80 
è 8o"  et  fournissait,  par  suite,  une  humidité  ahoiulante  (1). 

On  peut  se  mettre  à l’ahri  de  cet  inconvénient  en  modifiant  la  dispo- 
sition des  réfrigérants  ou  en  diminuant  l’activité  de  la  distillation. 

0°  Les  navires  en  bois  construits  avec  des  matériaux  humides,  quel- 
(piefois  môme  en  sève,  sont  voués  comme  nous  l’avons  vu  (i2)  à une  hu- 
midité réelle  ; les  navires  construits  lentement  sont  plus  secs  (pie  ceux 
dont  la  construction  a été  pi’écipitée;  l’achèvement  d’un  bâtiment  et 
l’application  de  son  pont  supérieur  dans  une  saison  pluvieuse  le  rendent 
nécessairement  plus  humide  ; la  construction  en  plein  air  ou  sous  une 
cale  couverte  (3)  a aussi  de  l’influence;  enfin  les  accidents  fortuits  de 
ta  navigation  : échouages,  voies  d'eau,  et  certains  procédés  d’assainisse- 
ment et  de  désinfection  dont  nous  aurons  bientôt  à apprécier  la  valeur, 
tels  que  la suhrnersion,  le  sahordement,  etc.,  sont  aussi  des  causes  d’hu- 
midité permanente. 

L’influence  exercée  par  l’âge  d’un  navire  sur  son  état  de  sécheresse 
ou  d’humidité  est  diversement  jugée.  On  admet  généralement  (pi’un 
vieux  navire  est  plus  humide  qu’un  autre.  M.  Ilourel-ltoncière  a soumis 
cette  question  â une  étude  attentive.  Avant  lui,  M.  Quémar  avait  con- 
staté qu’en  cinq  ans  la  moyenne  psychrométrique  de  son  navire,  la 
Gloire,  s’était  élevée  de  U®,3.  43es  observations  faites  sur  le  Sol/érino 
avaient  également  montré  une  relation  entre  l’accroissement  de  l’hu- 
midité et  l’âge  du  navire.  Sur  VOcéan  il  ne  parut  pas  au  contraire  que 
l’humidité  eût  augmenté  d’une  manière  sensible  depuis  le  jiremier  ar- 
mement qui  remontait  à 1870.  Ce  résultat  doit  ôtre  général  sur  tous  les 


(I)  G.  Girard,' t»éd.  de  la  campagne  delà  frégaleXc  d’Assas  danx  les  mers  du 
sud  pendant  les  aioiées  ISG3-I8C7.  Tlièse  de  Moiitp.,  lsC8. — Voyez  aussi  Clavier,  Con- 
sidérations d'hggiène  navale.  Tlièse  de  Montp.,  187-i,  p.  17. 

(*')  Vogez  page  9. 

(■t)  Le  système  des  cales  couvertes  est  îi  peu  près  abandonné  sur  nos  cliantiers  ma- 
ritimes. En  Angleterre  on  se  sert  assez  souvent  de  cales  couvertes  dans  la  construction 
(les(iuelles  le  fer  entre  pour  une  grande  proportion  et  qui  sont  vitrées  par  le  haut. 
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navires  en  bois  dont  l’étanchéité,  pour  des  raisons  qne  l’on  conçoit,  di- 
minue avec  l’ûge. 

7®  Je  signalerai  enfin  la  nature  du  chargement  comme  une  source 
possible  d’humidité  du  navire.  En  1839,  surgit  à ce  propos,  à la 
Direction  générale  de  la  santé  maritime  de  Turin,  une  question  qui 
divisa  en  deux  camps  les  hygiénistes  sardes  : les  uns  affirmant  que 
des  navires  chargés  de  sel  pouvaient  recevoir  un  grand  nombre  de 
passagers  sans  inconvénient  pour  leur  santé,  les  autres  tenant  en 
suspicion  la  nature  de  ce  chargement  à raison  de  l’humidité  qu’il 
entretient  dans  le  navire.  Le  professeur  Ange  Abbene  (de  Turin), 
consulté  à ce  propos,  émit  l’avis  que  ces  chargements  ne  pou- 
vaient exercer  aucune  influence  défavorable,  (1).  Mais  l’avis  du  pro- 
fesseur Abbene,  bien  qu’adopté  par  le  gouvernement  sarde,  ne  laissa 
pas  que  de  trouver  des  contradicteurs.  L’un  d’eux,  le  savant  et  re- 
gretté Freschi,  auteur  du  Dizionario  digiene  publica  (2),  émit  une 
opinion  différente  et  proposa  de  me  prendre  pour  arbitre  de  ce 
litige. 

Je  rédigeai  à ce  sujet  un  mémoire  dont  je  ne  puis  ici  que  présenter 
l’analyse.  Je  faisais  remarquer  que  le  sel  marin  ne  pouvait  préjudicier  à 
la  salubrité  que  par  l’humidité  que  ce  chargement  crée  au  sein  du  na- 
vire, humidité  dont  il  ne  sera  plus  possible  de  le  délivrer.  Le  chlorure 
de  calcium  et  le  chlorure  de  magnésium  qui  imprègnent  le  sel  marin, 
sont  les  sources  de  cette  humidité.  Le  chlorure  de  calcium  sec  des- 
sèche l’air,  mais,  comme  l’a  démontré  M.  Besnou,  pharmacien  dis- 
tingué de  la  marine,  quand  il  est  devenu  déliquescent,  il  fournit, 
au  contraire,  de  l’humidité.  Des  essais  faits  dans  l’entrepôt  du  sel 
de  la  marine,  à Cherbourg  et  dans  des  cours  adjacentes,  ont  donné 
pour  l’air  extérieur  13®,43  et  pour  l’air  intérieur  16*, 23  au  ther- 
momètre sec;  le  thermomètre  mouillé  marquait  en  moyenne  12^,34 
au  dehors  et  13®,30  dans  l’entrepôt;  l’humidité  relative  de  celui-ci 
étant  83,  celle  de  l’air  extérieur  était  C7.  Au  reste,  l’expérience  a 
démontré  l’excessive  humidité  des  magasins  de  sel,  qui  est  telle  que 
le  seul  fait  d’avoir  un  dépôt  de  cette  substance  au  rez-de-chaussée 
d une  maison,  la  rend  insalubre  pour  toujours.  Or,  qu’est  la  cale 
d’un  navire,  si  ce  n’est  le  rez-de-chaussée  de  cette  habitation  par- 
ticulière? J’arrivais  enfin  à conclure  que  les  bâtiments  affectés  à 
CCS  chargements,  et  naviguant  au  loin,  ne  devaient  pas  servir  en 
mênae  temps  â des  transporU  de  passagers;  et,  sans  attribuer  l’épi- 
démie de  la  Liguria,  point  de  départ  de  ce  litige,  â la  seule  présence 


yw? marin  peut  exercer  sur  la  santé 
shustance  dans  les  ooi/o  considérable  sur  les  navires  chargés  de  cette 

1.  XI.  p.  7,'i)  publique,  2*  série,  18S9, 

(2)  Freschi,  Dizionario  d'igiene  publica,  Torino,  1800. 

F0NssAGW\r.s.  llyg.  nav. 
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<lii  sel,  j’estimais  an  moins  que  l’iuimitlité  avait  dû  agir  comme 
cause  aggrava Irice  (1). 


tique.  — L’air  extérieur  est  toujours  moins  humide  que  l’atmosphère 
nautique  prise  dans  son  ensemble,  c’est-à-dire  représentée  par  la 
moyenne  psychromélrique  des  compartiments  du  navire.  C’est  ainsi  que 
la  moyenne  hygrométrique  de  l’air  extérieur  étant  de  70®, 0,  la  moyenne 
hygrométrique  de  V Océan,  déduite  de  120  observations,  a été  de  75®, S 
pendant  l’hiver,  ce  qui  fait  une  différence  de  5°, 8.  Pendant  l’été,  au  con- 
traire, ladiü'érence  n’a  plus  été  que  de  l®. Cotte  différence  s’explique  par 
ce  double  fait  que  l’été  il  y a moins  d’encombrement  de  l’intérieur  du 
navire  par  l’équipage,  et  que  le  navire  ayant  été  fréquemment  sous  va- 
peur, la  machine  a agi  comme  une  immense  brasière  d’assèchement  (2). 

Cette  loi  que  je  formulais  tout  à l’heure  de  l’excès  de  l’humidité  inté- 
rieure du  navire  sur  l’humidité  de  l’air  libre  est-elle  générale?  Des  ob- 
servations thermo-psychrométriques  relevées  avec  soin  à bord  du 
Monicalm  par  M.  Brion,  et  que  j’ai  sous  les  yeux,  tendraient  à montrer 
que  l’air  de  la  machine,  au  mouillage,  contient  quelquefois  moins  de 
vapeur  d’eau  que  l’air  du  pont.  Ainsi,  en  mars  1874,  ce  navire  étant  à 
Saigon,  la  température  moyenne  du  pont  marquant  28®, G et  celle  de  la 
machine  30®,  13,  la  tension  de  vapeur  d’eau  à l’air  libre  était  de  24, 2t 
et  la  fraction  de  saturation  hygrométrique  de  82,9;  dans  la  machine 
ces  deux  éléments  étaient  représentés  par  22,81  et  par  73,4.  De  même 
aussi  en  avril,  les  relevés  des  cinq  premiers  jours  ont-ils  donné,  en 
moyenne,  les  fractions  de  saturation  hygrométrique  suivantes  : pont 
90/100;  machine  74/100.  Mais  le  plus  habituellement  l’atmosphère  de  la 

machine  s’est  montrée  plus  humide  que  l’air  extérieur. 

0 

U.  Humidité  des  divers  étages.  — De  môme  que  la  température  des 
étages  d’un  navire  s’accroît  généralement  de  bas  en  haut,  de  même 
aussi,  et  avec  plus  de  constance  encore,  l’accroissement  de  l'humidité 
suit-il  la  môme  marche,  ce  qu’explique  la  diminution  croissante  de 
l’aération  dans  ce  sens  et  aussi,  comme  l’a  fait  remarquer  M.  Bourel- 
Uoncière,  la  concentration  des  foyers  d’humidité  dans  les  parties  basses 
du  navire  (eaux  de  la  cale,  eaux  de  la  machine,  eaux  d’approvisionne- 

(1)  Fonssagrives,  Recherches  expérimentales  sur  les  effets  des  chargements  de  sel,  in 
(Ann.  d'hgg.  publique,  2«  série,  ISÔ'J,  t.  XI,  p.  87).  — Giornale  delle  scienze  medice 
delta  reale  Academia  mcdico-cirurgicii  di  Torino  (fascicole  n°  20,  ottobre  1858). 

(2)  M.  Rourel-Roncièrc  a trouvé  fine  l'excédant  de  l'humidité  intérieure  sur  l’iiumi- 
dité  de  l'air  libre  qui  était  de  5“,8  au  repos  du  navire  s’abaissait  X I”  quand  il  chaiiirait 
fréfiuemment.  Le  renouvellement  actif  de  l’air  par  le  tirage  des  fourneaux  explique 

cette  différence. 


§ 2.  — Humidité  comparée. 

1.  Hygrométrie  comparée  de  t atmosphère  libre  et  de  l’atmosphère  nau- 
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menl).  Cet  hygiéniste  distingué  a trouvé  à bord  de  VOcéan  que  pendant 
l’hiver  1873-1874,  la  moyenne  hygrométrique  du  navire  ayant  été  de 
7o“,8,  celle  de  la  batterie  était  représentée  par  72®, 5 ; celle  du  faux-pont 
par  76®, 5 ; celle  de  la  cale  par  77®, 6 (I).  Pour  mieux  faire  saisir  ces  dif- 
férences dans  l’hygrométrie  des  dilTérents  étages  de  son  navire,  M.  Bou- 
rel-Boncière  a construit  les  schémas  suivants  {fig.  36  et  37)  que  j’em- 
prunte à son  intéressant  travail. 


Echelle  hygrométrique  pendant  1 hiver. 


Pendant  l’été,  et  le  bâtiment  étant  fréquemment  sous  vapeur,  riiumi- 
dité  comparative  des  étages  du  navire  a été  représentée  comme  il  suit  : 

Itàelle  hygrométrique  pendant  l'Eté. 


8 

f iîE  y 

V 9 

3 

10  V 

e 

7 \ 

J 

i l 

— 1 

14^ 

Eig.  37. 


11  résulte  de  l’examen  de  ces  ileux  ligures  que  l’hygrométrie  comparée 
des  étages  se  comporte  d’une  façon  trôs-dilférente  suivant  que  le  navire 
a ses  feux  éteints  ou  allumés. 

Dans  le  premier  cas,  la  batterie  est  l’élago  le  plus  sec  ; vient  ensuite 
la  cale  (2);  puis  les  deux  faux-ponts. 

Dans  1e  second  au  contraire,  l’humidité  suit  une  progression  inverse 
cl  diminue  de  haut  en  bas.  La  cale,  dans  sa  portion  libre,  est  l’étage  le 
plus  sec  ; vient  ensuite  le  faux-pont  inférieur,  puis  le  faux-pont  supé- 
rieur, puis  enfin  la  batterie.  L’action  de  la  chaleur  de  la  machine  expli- 
que suflisammenl  ce  fait. 

L’humidité  des  étages  d’un  navire  est  en  raison  inverse  de  la  grandeur 
de  son  carré  d’aération.  .M.  Bourel-Koncière  a fourni  à ce  propos  les 
chiffres  suivants  (3): 


(I)  Bourel-noncière,  Arch.  de  mid.  nav.,  1875,  t.  XXIV,  p.  189. 

(2,  Je  1 envisage  ici  dans  son  ensemble,  supprimant  par  la  pensée  ses  compartiments. 
(3)  Bourel-llondère,  Méiu.  cil.,  p.  l'J7. 

-*)  t,  I , fort  crulral  et  bitlerie  \Y.  — î,  chambre  de  chauffe.  — 3,  3’,  i",  mschiiic.  cale  AB  cl 
rSduit  de»  ctittoas.  4,  faux-pont  iupérieur  AV.  — 5,  5',  faux-pont  »u|K‘rieur  AK  et  l.ôpital.  — 
#,  6 , faux-poul  inférieur  AB  cl  cale  AV,  — 7,7',  faui-pont  inférieur  AV  cl  nia;.-i*:n  ^éuéral. 
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CAUnÉ  NET 

D’AÊniTION 

IIL'MIOITÉ 
SBLATlrR  EN  i 00* 

NOM BUE 
n’oBSEnvÀTioxs 

Batterie 

37*, .300 

72,5 

420 

Faux-pont  supérieur 

37*,143 

75,5 

030  . 

Faux-pont  inférieur 

25*. 041 

78,1 

420 

Celte  loi  s’observe  également  pour  les  corvettes  cuirassées.  Il  résulte 
en  effet  de  sept  mois  d’observations  à bord  de  la  Jeanne-d'Arc  que  la 
batterie  ayant  un  carré  d’aération  de  472,446  a présenté  une  humidité 
de  76,22  en  centièmes  ; le  faux-pont,  d’un  carré  d’aération  de  222,364, 
a eu  une  humidité  de  77,64,  et  la  cale  (y  compris  la  machine),  aérée  par 
un  carré  de  182,023,  a accusé  une  humidité  de  80,0  (1). 

11  est  bien  probable  que  celte  loi  sera  vérifiée  sur  tous  les  navires  où 
l’on  instituera  des  expériences  de  ce  genre. 

III.  Humidité  des  divers  compartiments  d’un  même  étage.  — 1®  Cale.  — 
Les  compartiments  de  la  cale  ont  toujours  une  humidité  plus  grande  que 
celle  de  la  partie  libre  de  cet  étage.  C'est  ainsi  qu’à  bord  de  YOcéan 
l’humidité  moyenne  du  navire  étant  de  73®, 8,  celle  de  la  cambuse  a été 
de  79®, 2 et  celle  du  magasin  général  de  79®, 33.  Dans  une  autre  série 
d’expériences,  la  moyenne  générale  étant  de  79®  et  celle  de  la  cale  de 
78®, 9,  la  cambuse  marquait  en  moyenne  81®, 6 et  le  magasin-général 
82®, 3. 

La  machine,  au  contraire,  est  un  des  endroits  les  plus  secs  de  la  cale; 
ce  fait  s’accentue  surtout  quand  le  navire  est  sous  vapeur.  M.  Bourel- 
Uoncière  a trouvé  qu'après  six  jours  de  chauffe  sur  YOcéan,  l’air  exté- 
rieur ayant  une  humidité  de  70  centièmes,  la  machine  en  accusait  une 
de  31,8,  c’est-à-dire  qu’il  y avait  une  différence  de  18,2.  Il  a constaté 
de  plus  que  la  différence  psychrométrique  entre  la  chaufferie  et  la 
chambre  des  mouvements  était  très-minime  et  que  le  fonctionnement 
des  feux  abaissait  d’une  façon  sensible  l’état  hygrométrique  général  de 
la  cale  et  faisait  môme  sentir  son  influence  asséchante  jusque  dans  le 
deuxième  faux-pont. 

2"  Faux-pont.  — Sur  les  cuirassés,  le  réduit  blindé  des  caissons 
qui  est  placé  au-dessous  du  réduit,  dans  le  faux-pont  supérieur,  est 
plus  sec  que  les  parties  avant  et  arrière  de  ce  môme  faux-pont.  M.  Bou- 
rel-Iloncière  explique  ce  fait  par  la  présence  du  four  et  par  le  passage 
du  tuyau  de  la  machine.  Des  observations  faites  de  mai  à août  1874 

(I)  Il  ne  faut  pas  oublier  la  part  que  joue  dans  cet  accroissement  de  riuimidité  de 
haut  en  bas  l’eau  intiltrée  ou  introduite  qui  existe  dans  la  cale. 
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lui  ont  montré  que  ce  réduit  des  caissons  n'avait  qu’une  humidité  de 
75*, 3»  inférieure  de  2*, 8 à celle  de  l’air  libre. 

li  serait  intéressant  d’étudier  l’état  psychromélrique  des  chambres  du 
faux- pont,  mais  je  ne  sache  pas  qu’on  ait  fait  à ce  sujet  d’observations 
un  peu  suivies. 

3*  Batteries.  — L’hôpital,  placé  généralement  sur  l’avant  de  la  batte- 
rie des  cuirassés,  présente  une  humidité  assez  forte.  Au  mouillage  elle 
s’est  montrée,  sur  VOcéan,  plus  forte  que  celle  de  la  batterie  dans  son 
ensemble,  de  la  machine,  de  la  cale-arrière  et  du  faux-pont  supérieur, 
ce  qu’on  peut  expliquer  par  le  voisinage  de  la  batterie-avant,  qui  est  le 
poste  de  couchage  le  plus  encombré  sur  les  cuirassés  du  type  Océan 
et  puis  aussi  par  la  fermeture  habituelle  de  l’hôpital. 

Le  réduit  s’est  montré,  dans  les  observations,  à peu  près  en  équilibre 
lhermologiqueet  hygrométrique  avec  l’air  extérieur.  C’est  ainsique  l’air 
libre  marquant  en  moyenne  70*. 05  au  psychromètre,  une  série  d’obser- 
vations de  quatre  mois  d’hiver  n’ont  montré  (iue73“,2i  pour  les  deux  ré- 
duits, celui  du  faux-pont  supérieur  ou  réduit  blindé  de  caissons,  et  le 
fort  central  de  la  batterie. 


IV.  Hygrométrie  comparée  de  divers  grouj)€s  et  types  de  navires.  — Je  ne 
puis  que  signaler  celte  élude  comparative  sur  laquelle,  sauf  en  ce  qui  con- 
cerne les  cuirassés,  nous  n’avons  encore  que  des  données  d’impression. 
On  s’accorde  généralement  à considérer  les  navires  en  tôle  comme  plus 
humides  que  les  navires  en  bois,  les  steamers  plus  que  les  voiliers,  mais 
ces  différences  dans  l’humidité  de  ces  catégories  de  navires  peuvent  être 
complètement  renversées  par  les  conditions  d’aération  que  présente 
chacun  des  types  qui  les  constitue.  Les  grands  cuirassés  du  type  Océan 
|)araissenl  plus  secs  que  les  corvettes  cuirassées  telles  que  la  Jeanne- 
d' Arc,  \' Alma,  \e  Montcalm.  M.  Rourel-ltoncière  explique  ce  fait  par 


DisuihitioTi  âelâfricüon?iygTOmétriguemJàJe-ume  â’Arc. 
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l’exiguilé  du  carré  d’aération  de  ces  navires  et  l’amplitude  de  leur  rou- 
lis qui  force,  à la  mer,  à tenir  les  sabords  presque  constamment  fer- 
més(l).  Le  schéma  ci-dessus  (/î^.  38)  que  j’emprunte  au  travail  de  M.Bou- 

(I)  Bourel-Koncière,  Aténi.  ctt.,  p.  199,  La  méthode  graphique  dont  »'e<t  servi  cet 
observateur  est  un  modèle  que  devront  imiter  les  médecins  de  la  marine  que  tente- 
raient des  observations  de  ce  genre. 
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rel-Uoncière,  donne,  en  le  rapprochant  des  schémas  de  la  page  259,  une 
idée  de  l’hygrométrie  comparée  de  ces  deux  types  de  cuirassés. 

Je  n’ai  pas  besoin  d’ajouter  que  la  voie  est  simplement  ouverte  et 
que  l’hygrométrie  nautique,  comme  la  thermométrie  nautique,  ne  sera 
réellement  fondée  que  quand  des  études  isolées  très-nombreuses  des 
divers  groupes  et  types  de  navires  auront  été  réunies  sur  un  plan  uni- 
forme. C’est  là  la  condition  indispensable  pour  que  ces  travaux  soient 
fructueux.  J'indiquerai  à la  fin  de  cet  ouvrage  les  points  relatifs  à l’hu- 
midité nautique  qui  appellent  plus  spécialement  les  recherches  des 
médecins  de  la  marine.  Je  ne  dirai  pas  comme  il  y a vingt  ans,  que 
« tout  est  à faire  en  cette  matière  (1),  » mais  je  puis  dire  qu’il  y a encore 
beaucoup  à faire  pour  que  l’étude  de  l’hygrométrie  nautique  ait  pris  le 
degré  de  précision  auquel  elle  doit  tendre. 

ARTICLE  IV 

TIIERMOLOGIE  NAUTIQUE. 

§ 1.  — Historique. 

En  1856,  époque  à laquelle  je  suis  bien  obligé  de  prier,  à chaque  ins- 
tant, le  lecteur  de  se  reporter,  les  éludes  de  thermologie  nautique 
étaient  encore  toutes  nouvelles,  et  ne  disposant  que  do  matériaux  très- 
clairsemés  et  très-insuffisants,  je  ne  pouvais  que  signaler  tout  l’intérêt 
de  ces  études  et  appeler  sur  elles  la  bonne  volonté  des  travailleurs. 

Ce  n’est  pas  que,  bien  antérieurement  à celte  époque,  on  n’ait  senti 
celle  lacune  dans  l’hygiène  navale  et  que  ce  sentiment  ne  se  soit  accusé 
par  quelques  recherches;  mais  il  y a entre  ces  essais  incomplets  et  le 
point  où  les  remarquables  travaux  deM.  Rourel-lloncière,  opérant  sur 
les  éléments  de  ce  problème  tels  que  je  les  avais  posés,  ont  amené  celle 
question,  une  distance  qu’il  n’est  pas  besoin  de  faire  ressortir  et  dont 
mon  livre  marquait  le  point  intermédiaire.  J’avais  formulé  le  pro- 
gramme, il  commence  à être  rempli. 

Rouppe  paraît  s’ôlre  occupé  le  premier  de  la  thermométrie  compara- 
tive entre  les  différentes  parties  du  navire.  Ces  essais  ont  été  faits  en 
1760  à bord  de  la  frégate  la  Princesse -Caroline,  dont  la  batterie  était 
encombrée  et  les  panneaux  à peu  près  clos.  Les  moyennes  de  lempéra- 
lure  ont  été  de  25°, 9 sur  le  pont  et  de  29®, 3 dans  la  batterie,  soit  3°, 4 de 
différence  ; la  température  fut  trouvée  plus  élevée  encore  de  1“  dans  la 
batterie  basse  et  de  2°  dans  la  cale.  Rouppe  a eu  aussi  l’idée  ingénieuse 
de  cora[)arer  les  températures  des  barriques  contenant  des  légumes  secs  : 
orge  et  pois,  avec  celle  des  ponts  qui  les  renfermaient,  suivant  que  ces 
soutes  étaient  ou  n’étaient  pas  aérées  par  des  manches  à vent.  11  a cons- 


(1)  Fonssagrives,  llijg-  mt'.,  p.  202. 
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talc  que  la  lempéralure  de  l’orge  dépassait  celle  de  la  soute  de  3®', 8 à 
3®*,  tandis  que  celle  des  pois  secs  ne  la  dépassait  que  de  1®,6  à 2®,2.  Le 
fonctionnement  des  manches  à vent  rapprochait  la  température  des 
boucauts  de  celle  des  soutes,  etc.  (I).  Tout  cela  était  bien  rudimentaire 
sans  doute,  mais  ces  essais  indiquaient  au  moins  une  louable  tendance 
vers  la  précision. 

Les  expériences  de  Morogues  (2)  et  celles  dePéron  ont  eu  le  même  carac- 
tère. « Pendant  le  cours  de  la  campagne  que  je  viens  de  faire,  dit  le 
premier  de  ces  observateurs,  j’ai  comparé  deux  thermomètres  égaux: 
l’un  placé  dans  la  cale  aux  vivres,  l'autre  dans  la  grande  chambie  de 
la  frégate,  comme  étant  les  deux  endroits  du  navire  où  l’air  dillère:  le 
premier  par  la  qualité  et  la  quantité  des  vivres  qui  s’échauftent  dans 
celte  cale,  par  la  transpiration  des  gens  qui  y habitent  continuellement, 
enfin  par  la  lumière  d’une  lampe  qu’on  y entretient  ; le  second  parce 
que  je  tenais  les  fenêtres  de  la  grande  chambre  presque  toujours  ou- 
vertes et  que  personne  n’y  couchait.  En  suivant  exactement  les  degrés 
(les  deux  thermomètres,  j’ai  toujours  remarqué  que  l’air  de  la  cale, 
lorsque  l’écoutille  est  fermée  pendant  quebiue  temps,  est  plus  chaud 
que  celui  de  la  grande  chamt  re,  et  que  lorsque  l’écoutille  est  ouverte, 
la  cale  offre  à peu  près  la  lempéralure  de  l'air  extérieur;  les  deux  ther- 
momètres dans  ce  dernier  cas  montant  ou  baissant  presque  en  même 
temps,  avec  cette  différence  cependant  que  les  variations  du  Iherrno- 
rnélre  de  la  chambre,  sont  plus  fortes,  c’est-à-dire  que  l’air  de  l’atmo- 
sphère devenant  plus  frais,  le  thermomètre  de  la  cale,  l’écoutille  ouverte, 
baissait  au-dessous  du  degré  où  il  avait  été,  l’écoutille  fermée,  cl  que 
celui  de  la  chambre  baissait  encore  davantage;  enfin  que  l’air  extérieur 
s’échauffant,  le  thermomètre  ne  montait  pas  autant  que  l’autre  ; il  y 
avait  dans  sa  variation  au  moins  1 et  quebpiefois2  ou  3*.  » 

l’éron  a fait  aussi,  dans  sa  campagne  de  la  corvette  le  Géographe,  des 
expériences  de  thermométrie  nautique  dont  Kéraudren  a repro- 
duit les  résultats,  lesquels  peuvent  être  ainsi  formulés  : en  général  la 
lempéralure  de  l’intérieur  du  bâtiment  était  de  3 à 4®  plus  élevée  que 
celle  de  l air  extérieur;  — la  différence  de  lem{)éralure  entre  la  sainle- 
Barbe  et  l entrepont  élail  à peine  d’un  degré,  lorsque,  par  l’application 
des  manches  à vent,  on  avait  soin  d’entretenir  un  courant  d’air  dans  la 
^ainle-Barbe  ; — toutes  choses  égales  d’ailleurs  la  cale  d’un  navire  en 
est  la  partie  la  plus  chaude  (3). 

Belivel  a également  consigné  dans  son  ouvrage  quelques  essais  de 
m me  nature.  “Voici  les  résultats  de  l’uuc  de  ses  expériences.  Etant  à 


LugJiini  Ilatavorum.  — Voir  aussi  Pop  et  Itey, 

vol.  I.  - Keraudren,  Dir.'. 

«ÉU.C.ALE,  t.  XXII.  ISIS  p.  17Ô. 

(3)  kéraudren,  /o-.  r,/.,  p.  277.  . ■ , 1 • u 
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la  mer  par  lG®-4'  N,  le  temps  étant  calme  et  chaud  et  la  température 
extérieure  étant  de  21°,  il  a trouvé  que  la  température  de  la  première 
était  de  24  à 25"  ; celle  du  faux-pont  de  30  à 31"  ; celle  de  la  soute  aux 
légumes  et  de  la  cale  de  29  à 30"  (t). 

M.  Fleury  a fait,  de  son  côté, en  1823,  quelques  essais  thermométriques 
à bord  de  la  Zélée.  La  température  moyenne  sur  le  pont  pendant  le 
jour  étant  do  22", 33,  celle  de  l’entrepont  était  de  23", 73,  soilt", 2 de  dif- 
férence. Pendant  la  nuit,  la  température  du  pont  étant,  en  moyenne, 
de  22",G3,  celle  de  l’entrepont  était  de  24®,9,  soit2°,23  de  différence.  Le 
chauffage  des  cuisines  et  du  four  pendant  le  jour  compensait  sans 
aucun  doute  la  chaleur  de  l’encombrement  nocturne  et  rendait  ainsi  la 
différence  moins  sensible. 

Je  ne  dois  pas  omettre  enfin  de  signaler  dans  cet  historique  les  re- 
cherches de  M.  Cornuel  (1828-1830)  à bord  de  la  Sw'veülante.  J’ai 
trouvé  dans  son  Rapport  une  série  de  17  observations  de  thermométrie 
nautique  comparative  faites  avec  tout  le  soin  désirable,  le  matin,  à midi 
et  le  soir.  Il  a trouvé  que  la  température  extérieure  étant,  en  moyenne 
de-|-G",l,  celle  de  la  batterie  était  de  8®, 7,  et  celle  du  faux-pont  de  13®, 9. 
Quelques-unes  de  ses  observations  permettent  de  comparer  la  tempéra- 
ture des  soutes  aux  poudres  à celle  de  l’air  extérieur,  de  la  batterie  et  du 
faux-pont.  J’en  ai  déduit  les  moyennes  suivantes  : température  extérieure, 
7®, 3;  température  de  la  batterie,  7®, 3;  du  faux-pont,  11",3;  delasouleaux 
poudres,  18", 8.  M.  Cornuel  signale  incidemment  un  fait  qui  démontre 
rinlluence  d’une  ventilation,  môme  imparfaite,  sur  la  température  de 
l’intérieur  des  navires  : la  température  de  la  soute  aux  poudres  étant  de 
21",  a baissé  jusqu’à  12®, 3 après  la  mise  en  jeu  du  ventilateur  Brin- 
dejonc  (2). 

Tels  étaient  les  seuls  documents  existant  sur  la  thermométrie  nauti- 
que lorsque,  M.  Cotholendy,  chirurgien-major  du  vaisseau  le  Jemmapes 
armé  en  flûte  et  monté  par  1,293  hommes  (388  matelots  et  703  passa- 
gers) a bien  voulu,  sur  ma  demande,  faire,  pendant  une  traversée  de 
Brest  à Toulon  de  nombreuses  expériences  thermoraétriques.  J’en  re- 
produisais les  résultats  dans  ma  première  édition  comme  pouvant  four- 
nir un  appoint  utile  à l’élude  future  de  cette  question  intéressante 
d’hygiène  navale.  De  chiffres  qu’il  serait  inutile  de  reproduire  ici  j’ai 
pu  tirer  les  conclusions  suivantes  : à bord  du  Jemmapes,  la  température 
extérieure  étant  de  13",7,  celle  de  la  batterie  haute  était  de  1G",1;  celle 
de  la  batterie  basse  de  21°, 1 (3);  celle  du  faux-pont  de  20", 2;  celle  de 
la  cale  de  20°, G;  celle  de  la  cambuse  de  20°,0;  celle  des  prisons  de 

(1)  Delivet,  Principes  d’hyÿ . navale,  Gènes,  1808,  p.  89. 

(2)  Cornuel,  liapp.  sur  la  campagne  de  la  Surveillante.  Collect.  de  Brest. 

(3)  La  température  élevée  de  la  batterie  basse  s’expliquait  par  ce  fait  que  les  passa- 
gers, au  nombre  do  795,  l’occupaient  et  qu’ils  ne  faisaient  pas  de  service.  Avec  une  répar- 
tition plus  normale  des  couchages,  eût  trouvé  certainement  pour  le  faux-pont  une 
température  plus  élevée  que  celle  de  la  batterie  basse. 
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22®,6(l);  celle  du  magasin  général  de  22®, 9;  celle  de  la  soute  aux  légumes 
clanl  de  21®,3;  celle  de  la  cale  n'étant  que  de  20°, 2 au  môme  moment 
la  soute  aux  biscuits  avait  21°, 2. 

M.  (lotholendy  nous  a également  fourni  des  données  sur  la  tempéra- 
ture comparative  des  logements  : nous  nous  contenterons,  pour  épar- 
gner à nos  lecteurs  l'aridité  d’une  accumulation  de  chiffres,  de  repro- 
duire les  résultats  moyens  qu’il  a obtenus  : 

1°  La  batterie  haute  ayant  une  moyenne  de  1G°,  1,  celle  du  carré  des 
officiers  était  de  18°, 2 quand  il  était  habité,  et  de  l-i°,2  lorsqu’il  était 
vide.  Une  différence  de  2°,3  existait  entre  la  température  d’une  chambre 
prise  le  soir  et  celle  observée  le  malin. 

2°  La  batterie  basse  ayant  20°,3  en  moyenne,  le  poste  des  élèves  accu- 
sait 23°, G quand  il  était  habité,  et  22°, 2 quand  il  était  vide. 

3°  Le  chauffage  des  cuisines  faisait  monter  d’un  degré  environ  la  tem- 
pérature de  la  batterie  haute. 

Nous-rnôme  enfin  avons  fait,  à bord  de  la  frégate  à vapeur  l'Eldorado^ 
quobjues  essais  de  thermométrie  nautique  dont  nous  aurons  bientôt 
lieu  de  rappeler  les  résultats  (2),  et  réunissant  ces  recherches  à celles 
jue  nous  venons  de  citer,  nous  terminions  celle  élude  imparfaite  par 
e vœu  qu’on  fU  plus  et  mieux  ; a Nous  ne  saurions,  disons-nous,  trop 
upplier  nos  confrères  navigants  d’étudier  avec  soin,  sur  les  divers 
ypes  de  bâtiments  où  le  sort  les  conduira,  les  conditions  de  la  Ihermo- 
nétrie  intérieure,  et  nous  leur  promettons  une  ample  moisson  de  résul- 
als  non-seulement  pleins  d’inlérôl  mais  aussi  d’une  utilité  incontesta- 
)le.  Voici  la  direction  que  nous  leur  conseillons  de  donner  à leurs 
echerchcs  : 

1°  Établir  sur  les  navires  à voiles  la  thermométrie  comparée  des  di- 
erses  parties  du  bâtiment,  au  môme  moment  et  dans  les  diverses  con- 
fiions de  température  extérieure,  d’allures,  de  vitesse,  d’ouverture 
«U  d’occlusion  des  ouvertures  respiratoires,  d’encombrement  ou  de 
ide,  etc. 

2°  Fixer  par  des  chilfres  positifs  l’accroissement  de  chaleur  que  la 
! nachine  détermine  dans  les  différents  compartiments  du  navire,  les  lois 
le  cet  accroissement  suivant  la  quantité  de  combustible  consommé,  le 
; lombre  de  jours  de  chauffe,  la  vitesse  du  refroidissement  de  la  machine 
; ;t  des  logements  habitables,  etc...  11  importe  qu’on  ne  l’oublie  pas,  et 
. mus  nous  faisons  un  devoir  de  le  déclarer,  ({uand  notre  livre  aura  paru, 
j leaucoup  restera  encore  à faire  en  hygiène  navale  : il  y a là  des  richesses 
|ui  peuvent  payer  bien  du  travail  : dans  l’impossibililé  où  nous  étions 

(I)  La  clialeur  des  trois  compartiments  de  la  cale:  cambuse,  prison,  magasin  géné- 
al,  est  plus  tlevte  rpio  celle  do  la  cale  elle-mfrme  ])arce  ((u  ils  sont  habités.  On  voit, 
n résume,  qu  un  boinnie  qui  aurait  passé  brusciuement  de  la  prison  du  Jemmapts  à 
air  libre  aurait  subi  un  abaissement  do  teiiqiérature  de  O", 9. 

(2;  Fonssagrives,  //yy.  nav.,  p.  n»8.  ’ 
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(l’épuiser  nous-môme  celle  étude,  nous  nous  sommes  borné  au  seul 
rûlc  qui  convînt  é noire  impuissance,  c’est-à-dire  que  nous  avons  Si- 
gnalé les  lacunes  el  indiqué  les  procédés  d’investigation  qui  serviront  à 
les  combler.  » 

Depuis  celte  époque,  M.  Lagarde  à bord  de  la  Vengeance  (1), 
M.  Clavier  (2),  sur  la  Victoire,  M.  Texier  à bord  de  la  Garonne  (3), 
M . Deschiens  à bord  de  la  Gauloise  (i),  mais  surtout  MM,  Bourel-lton- 
ciôre  à bord  du  cuirassé  VOcéan,  se  sont  mis  à l’œuvre  el  ont  apporté  à 
l’histoire  de  la  thermométrie  nautique  un  contingent  de  recherches  qui 
ont  singulièrement  avancé  celle  partie  de  l’hygiène  navale  et  que  j’utili- 
serai dans  le  cours  de  cette  étude. 

§ 2,  — Sources  de  la  chaleur  des  navires. 

La  température  intérieure  des  navires  a plusieurs  facteurs  : 

■1“  La  température  extérieure  qui  reste  en  deçà  de  la  limite  qui  con- 
vient à la  santé  et  au  bien-être  ou  bien  qui  la  dépasse; 

2°  La  chaleur  dégagée  par  les  équipages  confinés  pendant  la  nuit  dans 
les  compartiments  habitables  du  navire; 

3°  La  chaleur  produite  par  les  moyens  d’éclairage  et  par  le  combusti- 
ble utilisé  pour  le  chauff  ige  des  fours,  des  cuisines,  des  cheminées; 

4°  La  chaleur  qui  provient  des  moteurs  à feu; 

5”  La  chaleur  qui  se  dégage  de  cerlaines  cargaisons  et  qui  est  telle 
parfois  qu’il  en  résulte  des  accidents  de  combustion  spontanée. 

I.  La  chaleur  du  dehors  se  communique  à l’intérieur  des  navires  de 
deux  façons  : 1®  par  l’air  lui-môme  quand  il  arrive  dans  les  comparti- 
ments du  navire  à une  température  supérieure  à celle  de  leur  atmos- 
phère propre;  2°  par  réchauffement  que  les  rayons  du  soleil  frappant 
sur  le  pont  supérieur  ou  sur  les  parois  leurcommuniquent.  La  tempéra- 
ture de  la  mer,  toujours  inférieure  à celle  du  navire,  n’agit  que  comme 
moyen  de  dépense  plus  ou  moins  rapide  de  la  chaleur  que  les  diverses 
sources  lhermologiques  du  navire  ont  accumulée  dans  ses  flancs. 

L’air  extérieur  qui  entre  dans  le  navire  par  pulsion  ou  par  aspiration 
étant  habituellement  plus  chaud  et  plus  léger  éprouve,  par  cela  môme, 
une  difficulté  à pénétrer  dans  l’intérieur,  el  cette  difliculté  s’accroît,  sur 
la  plupart  des  navires,  delà  rencontre  parce  courant  descendant  d’un 

(1)  Lagarde,  Papporl  sur  le  service  médical  de  la  frégate  la  Vengeance,  du  52  no- 
vembre 18â0  au  \h  septembre  t8G2.  Trn/isport  des  troupes  de  l'Ormil  en  Chine  et  séjour 
dans  le  nerd  de  la  Chine  (Arch.  île  med.  unv.,  1855,  t.  1,  p.  ICI). 

(2)  Clavier,  Cnnsidérathns  sur  t’hijg.  nav.  Montpellier,  1871. 

(3)  Texier,  Considérât ioms  sur  plusieurs  cm  de  mortalité  observés  d im  la  mer  Rouge 
en  juillet  I8G2,  Montpellier,  186G. 

(4)  Descliiens,  loc.  cit. 
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courant  qui  va  généralement  (sauf  pour  les  cuirassés)  de  bas  en  haut 
et  qui  refoule  le  premier. 

L’action  du  soleil  sur  les  parois  du  navire  produit  des  résultats  diffé- 
rents; 1®  suivant  que  le  navire  est  en  bois  ou  en  tôle;  2®  suivant  que 
cette  action  s'e.xerce  sur  une  partie  blindée  ou  non  blindée;  3®  suivant  la 
couleur  de  la  peinture.  J’insisterai  plus  loin  sur  la  conductibilité  de  la 
tôle  qui  est  pour  les  navires  en  fer  une  cause  d’échaufFement  dans  les 
pays  chauds  et  de  refroidissement  pendant  l’hiver. 

Bourel-Iloncière  étudiant  comparativement  1a  température  du  côté 
ensoleillé  de  son  navire  et  du  côté  de  l’ombre  a trouvé  que  la  différence 
de  température  pouvait  aller  jusqu’à  10®;  elle  lui  a semblé  plus  consi- 
dérable pendant  la  saison  froide  que  quand  l’air  extérieur  était  chaud. 
Ainsi,  avec  une  température  extérieure  moyenne  de  10®, G,  il  a trouvé 
une  ditlerence  latérale  de  température  de  10®,  taudis  que  sur  le 
môme  navire,  et  avec  une  température  moyenne  de  2i®,'J,  celte  dilFé- 
rence  n’a  plus  été  que  de  3®, 7 (1). 

De  môme  aussi,  .M.  Gillet  a trouvé  sur  VAnnùie  que  les  chambres  du 
côté  ensoleillé  avaient  i®®  de  plus  que  celles  du  côté  à l’ombre,  et 
'.M.  Bourel-lloncière  a lui-môme  déduit  de  12  observations  faites  dans  sa 
chambre,  suivant  que  le  soleil  donnait  ou  ne  donnait  pas  sur  sa  paroi 
latérale,  une  dilFérence  de  3’®,0. 

La  couleur  du  navire  indue  aussi  beaucoup  sur  l’écbaufFement  comme 
je  l’ai  déjà  dit  J’ai  calculé  d’après  les  observations  de  M.  Ilourcl- Ron- 
cière (2)  que  la  peinture  noire  créait  en  moyenne  sur  VOcéan  une  diffé- 
rence de  H®, 7 entre  le  côté  ensoleillé  et  le  côté  à l’ombre  et  qu'avec  la 
peinture  blanche  (le  navire  ayant  reçu  successivement  ces  deux  cou- 
leurs) la  dilFereuce  n’élail  plus  que  de  7®, H.  (]*est  là,  d’ailleurs,  un  fait 
qui  est  parfaitement  en  accord  avec  les  données  physiques  sur  l’absorp- 
tion et  la  rédexion  calorilbjues. 


Quelle  est  1 action  du  blindage  sur  la  transmission  de  la  chaleur  exté- 
rieure? Uourel-Uoncière  a trouvé,  pour  quatre  mois  d'hiver,  une  diffé- 
rence moyenne  de  2®,  1 1 en  plus  pour  les  logements  non  blindés  par  rap- 
port à ceux  revêtus  d’un  blindage.  L’écart  moyen  de  la  température 
intérieure  sur  la  température  moyenne  extérieure  (3)  a été  : pour  les 
ogemenls  blindés,  et  pendant  quatre  mois  d’hiver  de  (D,88;et  pour  les 
ogenienls  non  blindés  de  2®, 99.  Le  blindage  semble  donc  rapprocher  la 
température  intérieure  de  la  température  de  l’air  libre. 


II.  .M.  Dumas  avait  évalué  à 3,000  calories 


c’est-à-.lire  à une  chaleur 


dans  •"‘’itos  on  plaçant  an  ni:'mc  moment  dem  tliermomètres 

ÏÏarc  L rro  L Î"  dan»  l iniervalle  de  «»..5  à qui 

an  8o7o^  a d In  . r de  la  paroi  d..  na»ire 

t2)IloureNlonciére,ym.T^^  ‘‘‘acune  do  ce»  ob^ervaiiona. 

(8)  Celle-ci  était  do  13*,so. 
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suflisante  pour  élever  d’un  degré  centigrade  3,000  litres  d’eau  la  quan- 
tité de  chaleur  que  produisent  chez  un  adulte  les  combustions  pulmo- 
naire et  capillaire.  Si  l’on  admet  que  les  deux  tiers  de  cette  chaleur, 
ou  2,000  calories  (1),  se  dégagent  des  corps  par  le  rayonnement  en 
vingt-quatre  heures,  nous  aurons  pour  cinq  heures  de  séjour  de  l’équi- 
page d’un  trois-ponts  dans  tes  batteries  : 1087  X 400  ou  434,800  calo- 
ries répandues  par  cette  cause  dans  les  batteries  de  ce  vaisseau,  c’est-à- 
dire  une  quantité  de  chaleur  pouvant  porter  4,348  litres  d’eau  de  0“,  à 
lOO”.  Ces  chilfres,  alors  môme  qu’on  les  réduit,  expliquent  la  chaleur 
nauséeuse  qui  se  dégage  la  nuit  par  les  panneaux  ; elle  rend  compte 
aussi  de  l’élévation  de  la  température  de  l’intérieur  des  navires  et  de 
l’avidité  avec  laquelle  les  hommes  vont,  pour  étancher  leur  soif  d’air, 
chercher  l’ivresse  du  sommeil  sur  le  pont  (2). 

III.  M.  Bourel-Roncière  a cherché  à déterminer  la  somme  de  chaleur 
que  l’éclairage  artificiel  pouvait  verser  dans  l’intérieur  des  navires. 
« D’après  les  expériences  de  Péclet,  dit-il,  une  bougie  d’acide  stéarique, 
après  une  heure  de  combustion,  peut  porter  33“^, 830  d’air  de  0“®,  à 180. 
(Lavoisier  et  Laplace  n’avaient  estimé  ce  volumequ’à  3“', 07);  la  tempé- 
rature extérieure  étant  à 13°', 9,  un  thermomètre  placé  à G ijouces  d’une 
bougie  stéarique  en  ignition  s’est  élevée  en  une  heure  à 13®, 3 (3).  Placé 
à un  pied,  il  a accusé  14°, 3.  Cette  môme  expérience  que  j’ai  renouvelée 
avec  la  bougie  stéarique  d’un  fanal  du  bord  m’a  donné  les  résultats  sui- 
vants : à 15  centimètres,  le  thermomètre  qui  était  à 13°'  monte  à 19°®8, 
au  bout  d’une  heure  ; à 30  centimètres,  il  monte  à 17°®,7  après  le 
même  laps  de  temps.  D’un  autre  côté  une  lampe  carcel  de  17  lignes  de 
diamètre  peut  élever  en  une  heure  23°,1G7  litres  d’air  de  O"®,  à 100“®;  un 
kilogramme  d’huile  échauffe,  de  0®  à 100°,  un  poids  de  98‘,G2  d’eau; 
la  température  extérieure  étant  de  13°®,9  un  thermomètre  placé  à un  pied 
d’une  lampe  carcel  monte  à -j-  13®'  au  bout  d’une  heure,  et  à 17®®,7  s’il 
est  placé  à G pouces  seulement  (Péclet).  En  ne  tenant  compte  que  de  la 
combustion  du  carbone  dans  les  matières  de  l’éclairage  et  en  admettant 
que  les  3/4  seulement  soient  transformés  en  acide  carbonique,  nous  sa- 
vons, d’après  les  expériences  de  Fabre  et  Silbermann,  que  l’unité  de 
carbone,  1 kilogramme,  en  passant  directement  à l’état  d’acide  carboni- 
que dégage  8,080  calories;  or,  les  3^900  d’acide  stéarique  et  les  27'‘,270 
d’huile  employés  à l’éclairage  nocturne  des  compartiments  intérieurs 

(1)  M.  Bourel-Roncière  a fait  remarquer  que  ce  cliilTrc  de  2,000  calories  que  j’ai 
adopté  comme  base  de  mes  calculs  est  un  peu  fort  et  qu’il  faut  lo  réduire  à I,(i00. 

(2)  J’aurai  à m’occuper  plus  tard  des  inconvénients  du  sommeil  sur  le  pont:  ils  sont 
réels  ; mais  tant  qu'on  n’aura  pas  ventilé  les  navires  je  persisterai  à les  considérer 
comme  moindres  que  ceux  d’une  demi-aspliyxie, 

(;})  Il  ne  faut  pas  oublier  dans  ces  expériences  ([ue  les  (çaz  ne  s’écbaufTant,  comme  les 
liquides,  que  par  déplacement,  la  position  du  thermomètre  doit  influencer  considéra- 
blement les  résultats. 
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conlenanl  : la  bougie  2,09  et  l’huile  22,444  de  carbone,  les  3/4  de  ces 
23‘  4o3  ou  ^9^089  dégageraient  en  brûlant  135,239  calories,  c’est-ù-dire 
une  quantité  de  chaleur  pouvant  élever  1,542‘,239  d’eau  de  1",  à 
100*'  (l).  » 

En  cc  qui  concerne  la  chaleur  dégagée  dans  l’intérieur  du  navire  par 
les  matériaux  de  qhauffage  qui  y sont  brûlés  pour  les  usages  des  cuisi- 
nes, du  four,  des  cheminées,  on  pourrait  s’en  rendre  compte  par  la 
même  méthode,  c’est-à-dire  en  calculant  la  quantité  de  carbone  qu’ils 
contiennent  à raison  de  la  consommation  qui  en  est  faite,  et  le  nombre 
de  calories  que  produit  celte  combusiion  en  tenant  compte,  bien  enten- 
du, de  la  quantité  de  chaleur  qui  est  perdue  par  les  cheminées. 

La  somme  de  chaleur  provenant  de  ces  sources  partielles  est  d’ailleurs 
incessamment  modifiée  par  la  température  extérieure  et  de  deux  façons  : 
1®  par  l'introduction  d’un  air  plus  froid  ou  plus  chaud  que  l’air  inté- 
rieur; 2®  par  la  vitesse  qu'imprime  au  refroidissement  du  navire,  si  la 
température  extérieure  est  moins  élevée,  l’étendue  de  l’écart  thermolo- 
giquc  existant  entre  les  deux  atmosphères  (I).  11  faut  aussi  tenir  compte 
de  la  température  de  l’eau  dans  laquelle  le  navire  est  en  partie  immergé. 
La  multiplicité  plus  ou  moins  grande  des  cloisonnements  intérieurs, 
opposant  un  obstacle  au  mélange  de  l’atmosphère  nautique  et  de  l’atmo- 
sphère pélagienne  et  le  degré  de  conductibilité  calorifique  de  la  coque 
du  navire  sont  autant  de  causes  qui  en  modifient  la  chaleur  propre. 
C'est,  en  réalité,  à ce  point  de  vue,  comme  à tant  d’autres,  un  organisme 
vivant  produisant  de  la  chaleur,  ayant  par  ce  fait  une  température  propre 
mais  que  modifient  à chaque  instant  les  conditions  du  milieu  hydro- 
aérique dans  lequel  il  fonctionne. 

§ 3.  — Thermomêlrie  comparée. 

La  thermométrie  nautique  comparée  offre  un  champ  d’études  extrê- 
mement varié.  Je  ramènerai  aux  suivants  les  sujets  principaux  qu'elle 
doit  embrasser  : 

4®  Comparaison  de  la  température  intérieure  du  navire  et  de  la  tem- 
pérature extérieure  dans  les  rapports  variables  de  ces  deux  termes 
mobiles  ; 

2®  Comparaison  au  môme  moment  de  la  température  des  divers 
étages  et  compartiments  d’un  môme  navire  ; 

3®  Comparaison  de  la  température  des  mômes  compartiments  à bord 
des  diflérents  types  du  môme  genre  de  navire; 


ri.niPl*  V'  d un  corps  qui  n’est  pas  placé  dans  le  vide  est  le 

fl  ia  * ‘ U caj  oiinnment  propre  du  corps  et  de  l’influence  refroidissante  du 

uide  ambiant,  et  que  Invitcsse  du  rayonnement  est  proportionnelle  à l’excès  de  la 

température  du  corps  sur  le  milieu. 
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4°  Comparaison  de  la  lempéralure  des  mômes  compartiments  à bord  j 
des  navires  des  genres  ditlëreiits. 

I.  Comparaison  de  la  température  moyenne  de  l'intérieur  du  navire  et  de  • 
la  moyenne  extérieure.  — Cette  comparaison  rapproche  les  moyennes  \ 
de  température  du  climat  extérieur  des  moyennes  de  température  du 
climat  nautique  dans  des  périodes  corres pondantes' et  fait  saillir  leurs  -j 
différences.  Il  faut  évidemment  pour  l’établir,  prendre  une  moyenne  ü 
dont  les  éléments  sont  les  températures  partielles  de  bâtiment,  recher-  | 
chées  dans  ses  compartiments  divers,  pour  arriver  à une  unité  thermo-  ;; 
logique  mise  en  regard  de  celle  de  l’air  libre  et  de  la  mer  ambiante.  ^ 
Le  navire  étant  dans  les  mômes  conditions  de  sources  calorifiques  ‘i 
intérieures  (effectif  de  l'équipage,  uniformité  de  consommation  du  com-  t 
bustible  affecté  aux  divers  usages)  il  faudrait  rechercher  dans  quelles  i 
limites  les  diverses  températures  extérieures  modident  l’écart  thermo-  : 
logique  existant  entre  le  navire  et  l’air  extérieur.  Enfin  quand  une 
source  calorifique  accidentelle  intervient,  comme  le  chauffage  de  la  ma-  i 
chine  par  exemple,  étudier  les  modifications  qu’en  éprouve  cet  écart,  sui-  i 
vaut  la  durée  et  l’intensilé  de  la  chauffe,  et  enfin  la  vitesse  de  refi'oidme-  | 
ment  du  navire  quand  cet  échauffement  accidentel  a cessé  d’intervenir.  ?| 
C’est  là  un  sujet  d’études  qui  peut  être  considéré  comme  à peu  près  I 
neuf.  Je  ne  pius  en  effet  lui  fournir  comme  contribution  (et  encore  l’ab-  | 
sence  d’uniformité  des  observations  amoindrit  la  valeur  des  résultats),  j 
que  les  essais  de  Houppe,  ceux  de  l’éron,  de  Gotholendy,  de  Lagarde  et  h 
ceux  plus  récents  de  Roussel,  sur  la  Jeanne-d' Arc.  | 

Houppe  sur  la  Princesse -Caroline  a trouvé  que  l’air  extérieur  mar-  !| 
quant  25°, 9 la  température  moyenne  de  l’intérieur  du  navire  était  | 
de  30°, 9,  c’est-à  dire  offrait  un  excédant  de  3°.  A.  Pérou  avait  fixé  cet  | 
excédant  à 3°,0  3.  Delivet  l’avait  porté  à 7“,1.  J’ai  pu,  avec  les  relevés  | 
de  Cornuel,  calculer  les  données  consignées  dans  le  tableau  suivant  (1)  : | 


NLIIÉROS 

de 

l’0B8KRVA.T1OS. 

TEMPÉIl\TUnE 

MOYB7CVB  BXTBHlEUnR. 

TEMrÉU.\TLRE 

MOYENNE  IKTBRIBCRC* 

ECART. 

1 

[.“,8 

1.3",0 

4",2 

2 

4 ,0 

12,2 

7,8 

3 

2 ,8 

10  ,3 

8 ,0 

4 

GC 

O 

8 ,C 

0 ,C 

(I)  Dans  quelles  conditions,  A quelle  heure,  dans  quel  mode  de  répartition  de  l’équi-  j 
page  ces  chiffres  ont-ils  été  relevés?  Je  l’ignore  et  je  n’ai  pas  besoin  do  faire  ressortir  j 
le  peu  de  valeur  de  ces  résultats  que  je  cite  uniquement  dans  le  but  d’appeler  des  . 
observations  plus  rigoureuses.  | 
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Nous  possédons  quelques  données  plus  récentes  sur  cet  aspect  de  la 
thermométrie  comparée.  C’est  ainsi  que  M.  Clavier  à bord  de  la  Victoive 
a constaté  dans  le  golfe  de  Californie  par  calme  plat,  à 25  railles  des  cô- 
tes, la  moitié  des  fourneaux  étant  allumés,  alors  que  l’air  extérieur  mar- 
quait 25“',  qu’il  y avait  35“  dans  la  batterie;  54“,  dans  la  machine 
et  02“,  dans  la  chambre  de  chauffe  (1). 

De  môme,  à bord  de  la  Garonne  dans  la  mer  Rouge,  l’air  extérieur 
marquant  3'J“,  il  y avait  45“  dans  l’intérieur  du  navire  ; 52“,  dans  le  com- 
partiment des  chevaux  et  G5“,  dans  la  machine,  M.  Bourel-Roncière  a 
trouvé  à bord  de  V Océan,  que  dans  les  limites  d’une  température  exté- 
rieure variant  de  11“,8,  à 17“1,  (13“,8I,  en  moyenne),  la  batterie  piésen- 
tait  sur  l’air  extérieur  un  excédant  de  3“,03  ; le  premier  faux  pont  un 
excédant  de  1“,7Û  ; le  deuxième  faux  pont  un  excédant  de  1“,5I,  et 
les  cales  un  excédant  de  1“,  8.  C’était  pendant  la  saison  d’hiver  et 
YOcéan  était  presque  toujours  au  mouillage. 

On  voit  qu’il  y a lieu  d’étudier  à nouveau,  et  comparativement,  les 
rapports  de  la  chaleur  du  navire  à celle  de  l’air  extérieur.  Il  faudrait 
faire  ces  essais  comparatifs  : 1“  dans  les  conditions  diverses  de  jour  ou  de 
nuit;  2“  de  vacuité  ou  d’habitation  des  compartiments  intérieurs  ; 3“  de 
diversités  dans  l’effectif  des  équipages  ; 4“  de  navigation  à la  voile,  ou 
sous  vapeur;  5“ de  température  de  la  mer;  G“de  calme  ou  de  vent;  7“  d’al- 
lures du  navire  ; 8“  de  chômage  ou  de  fonctionnement  des  appareils  ven- 
tilateurs. 

Il  convient  pour  procéder  à ces  éludes  comparatives,  de  faire  au  môme 
moment,  si  on  dispose  d’un  nombre  suffisant  d’instruments  (et  cela  est 
toujours  possible  sur  les  rades  de  nos  ports  de  guerre),  trois  observations 
dans  cha(iue  étage  du  navire,  à ses  extrémités  et  à sa  partie  moyenne, 
en  faire  la  somme,  et  la  diviser  par  G ou  par  ü suivant  le  nombre  d’é- 
tages du  navire,  on  obtiendra  ainsi  la  moyenne  du  navire  ijue  l’on 
comparera  à la  moyenne  extérieure. 

Les  médecins  navigants  feront  bien  de  figurer  par  des  courbes  diver- 
sement colorées  rapprochées  les  unes  des  autres  : t“  la  température 
moyenne  du  navire  ; 2“  la  température  extérieure  ; 3“  la  température  de 
la  mer  au  moment  de  l’expérience,  de  façon  à faire  saisir  d’un  coup 
d œil  les  rapports  mobiles  qui  existent  entre  ces  trois  données  thermo- 
logiques. Des  notes  doivent  indiquer  d’ailleurs  les  conditions  particuliè- 
les  de  mode  de  progression  à la  voile  ou  à la  vapeur,  d’allures,  de 
ventilation  artificielle,  d’encombrement  exceptionnel,  etc.,  pouvant 
expliciuer  certaines  variations  dans  les  rapports  de  ces  températures. 


II.  7 het'tnométne  comparée  des  divers  étages. 


(I,  Clavier,  d’hijg.  navale.  Thèse  de  Montp.,  1874,  p.  20. 

-ri  ; **i*‘»’  plufteurt  eut  Je  mort  tubUe  dans  la  mer  «ouoe  en  juillet  1862. 

Thèse  de  Montp.,  rcC. 
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manière  générale,  que  la  température  intérieure  du  navire,  toujours  su-  i 
périeure  h celle  de  l’air  libre,  augmente  à mesure  que  du  pont  on  des- 
cend vers  les  compartiments  inférieurs.  Cela  est  assez  rigoureusement 
applicable  aux  navires  à voile  et  aux  navires  à vapeur  dont  les  feux  sont 
éteints,  mais  cette  loi  delà  décroissance  de  la  température  des  étages,  ^ 
de  la  cale  au  pont,  ne  se  constate  plus  que  d’une  façon  irrégulière  pour  ‘ 
le  navire  sous  vapeur  et  môme  pour  les  cuirassés  au  mouillage. 

Les  essais  de  M.  Gotholendy  à bord  du  Jemmapes  ont  constaté- que  i 
la  température  extérieure  étant  de  14®, 8,  la  batterie  haute  avait,  en 
moyenne,  lG®,t  ; la  batterie  basse  21®, 1 ; le  faux-pont  20®, 2 et  la  cale 
20®, G.  La  loi  se  vérifie  encore  ici,  sauf  pour  la  batterie  basse, mais  il  ne 
faut  pas  oublier  que  cette  partie  du  navire  était  encombrée  de  70o  pas-  ■ 
sagers  et  que  l’élévation  de  sa  température  au-dessus  de  celle  de  la  i 
batterie  haute  et  de  la  cale  s’explique  par  ce  fait.  Si  on  comparait  ther-  ■ 
mologiquement  les  étages  d’un  navire  non  habité,  on  constaterait  cer- 
tainement toujours  ce  fait  d’une  décroissance  de  la  température  de  bas 
en  haut  (1). 

De  même,  M.  Lagarde,  chirurgien-major  de  la  Vengeance  (2)  dans  la- 
mer  de  Chine,  a-t-il  constaté  que  la  température  moyenne  de  la  mer 
sous  l’équateur  était  de  22®',  celle  de  l’air  de  2G®,7,  le  thermomètre  de 
la  batterie  marquait  31®  ; celui  du  faux-pont  35®  ; celui  de  la  cale  3G°. 

Cette  loi,  je  viens  de  le  dire,  paraît  en  défaut  pour  les  cuirassés. 

M.  Bourel-Iloncière,  qui  a étudié  avec  tant  de  soin  l’hygiène  de  ce  genre 
de  navires,  a constaté  que,  pendant  quatre  mois  d'hiver  sur  les  côtes  de 
France,  YOcéan  étant  presque  toujours  au  mouillage,  alors  que  la  tem- 
pérature du  pont  marquait  13®, 81,  celle  de  la  batterie  était  de  1G®,84, 
des  deux  faux-ponts  13®, 41  ; celte  de  la  machine  15®,  et  celle  des  deux 
cales  avant  et  arrière  de  13®3  en  moyenne.  L’accroissement  sur  ces 
navires,  au  lieu  de  marcher  de  haut  en  bas,  du  pont  vers  la  cale,  pro- 
gresse longitudinalement  de  l’arrière  à l’avant.  J’emprunte  au  travail  de 
M.  Bourel-Iloncière  le  schéma  suivant  qui  fait  saillir  cette  particu- 
larité. 

Il  montre  que  la  batterie  avant  et  l’hôpital  sont  les  endroits  les  plus  ' 
chauds  du  navire  ; vient  ensuite  le  faux- pont  supérieur  avant,  le  maga- 
sin général,  la  cambuse,  le  faux-pont  inférieur  avant  et  la  cale  avant. 
L’endroit  le  plus  frais,  au  contraire,  est  le  réduit,  le  faux-pont  inférieur 
arrière  et  la  cale  arrière  ; le  faux-pont  arrière  supérieur  ; le  réduit  des 


(1)  Fonssagrives,  fli/g.  nav.,  185C,  p.  19G. 

{'i)  E.-F.  Lagarde,  Happ.  sur  le  service  médicnl  de  la  frégate  la  Vengeance  du  22  jan- 
vier 1859  au  15  septembre  18C2  (transport  de  troupes  de  l’Orient  en  Chine  et  séjour 
dans  le  nord  de  la  Chine).  Arch.,  de  méd.  nnv.,  18Ci,  t.  I,  p.  IGl.  Dans  ce  travail  des 
courbes  représentent  les  résultats  auxquels  l'auteur  est  arrivé;  je  ne  saurais  trop  re- 
commander aux  médecins  de  la  marine,  qui  aborderont  ce  genre  de  recherches  (elles 
no  peuvent  avoir  du  reste,  de  véritable  intérêt  que  si  elles  sont  conçues  sur  un 
plan  uniforme),  de  traduire  graphiquement  leurs  résultats. 
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caissons,  la  machine,  viennent  ensuite.  M.  Bourel-Uoncière  explique 
celle  distribution  paradoxale  de  la  chaleur  intérieure  des  cuirassés  par 
ce  fait  que  le  logement-avant  de  l’équipage,  n’étant  pas  blindé,  se  met 
beaucoup  moins  facilement  en  équilibre  avec  la  température  extérieure 
à raison  de  la  moindre  conductibilité  de  ses  parois  ; il  faut  aussi, dans  ce 
résultat,  faire  une  certaine  part  à la  présence  des  cuisines  dans  celte 
partie  du  navire.  Cet  observateur  a trouvé,  k bord  de  l’Océan,  que  |a  ther- 
mométrie intérieure  des  divers  étages  pouvait  être  ainsi  représentée  : 


r l'ont  (3  à 4 heures  du  soir) 1 3^,81 

2"  Cale  AR 14  ,63 

.1*  Faux-pont  inférieur 13,32 

4“  Faux-pont  supérieur 13  ,51 

3*  Machine 13  ,77 

(.*  Cale  AV 16  ,4C 

7*  Batterie 16  ,84  (l) 


Un  fait  qui  ressoit  de  ces  chiffres,  c’est  l’extrême  irrégularité  de  la 
l éparlilion  de  la  chaleur  sur  les  cuirassés,  opposée  à son  uniformité  sur 
les  anciens  navires,  irrégularité  qui  place  la  cale-avant,  loin  de  la  cale- 
arrière,  qui  fait  de  la  cale-arrière  l’endroit  le  plus  frais  du  navire  et  de 
la  batterie  l’endroit  le  plus  chaud. 

A bord  de  la  Jeanne  d'Arc,  M.  Itoussel  a fait  1,022  observations 
thermomélriques  desquelles  il  a tiré  les  conclusions  suivantes  : 1*  la 


IkstrihutioTi  iTiiérienre  ds  lAtemperâtare 


Fig.  59. 


température  moyenne  du  bâtiment  a dépassé  de  3 à celle  de  l’air  sur 
le  pont  ; 2*  les  compartiments  les  plus  chauds  se  trouvent  sur  l’avant 
du  navire.  Le  schéma  suivant,  que  j’emi«nnle  encore  au  travail  de 


C'npe  lcrpfudmàlt  des  Etage:;,  et  disinhution  de  h remperatz:; 
cjnsks  csirpîtifiinents  <ît  l'Océan,  pendant  IHiv^r  ,,  . 
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Fig.  40. 


M.  Bourel-lloncière,  permet  de  comparer  la  thermométrie  des  étages 


I (1)  Bourel-Ronciére,  /oc.  cil.,  p.  45.  Ces  chilTpes  ont  été 
f d’hiver,  le  navire  étant  presque  toujours  au  mouillage. 

* Fo>ssachivps,  Ilyg.  nav. 


pris  pendant  quatre  mois 
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d'un  cuirassé  de  i)rcmier  rang,  comme  VOcéan,  à celle  d’une  corvette 
cuirassée. 

On  voit  que  sur  ce  navire  la  cale  AR  s’est  montrée  l’endroit  le  plus 
frais,  puis  la  cale-avant,  l’avant-carré  et  l’hôpital  dans  la  batterie  ; 
la  batterie-avant  et  le  faux-pont-avant;  enfin  que  le  fort  central  et  la 
machine  ont  présenté  la  température  la  plus  élevée  (1). 

III.  Thermométrie  comparée  des  divers  compartiments.  — S’il  est  inté- 
ressant de  comparer  la  température  des  différents  étages  des  maisons,  il 
ne  l’est  pas  moins  de  faire  le  môme  rapprochement  entre  les  divers  com- 
partiments habitables  de  chacun  des  étages  du  navire:  cale,  faux-pont, 
batteries,  pont. 

1®  Compartiments  de  la  cale.  — Les  compartiments  de  la  cale  ont  tou- 
jours une  température  supérieure  à celle  de  la  cale  elle-môme.  Aussi, 
dans  les  observations  de  .M . Cotholendy  i\  bord  du  Jemmapes,  l’air  extérieur 
marquant  en  moyenne  Io®,7,  la  température  moyenne  de  la  cale  a été  de 
20°, 0 ; celle  de  la  cambuse,  de  20°, 9 ; celle  du  magasin  général,  de  20°, 9 
celles  des  soutes  au  biscuit,  de  21°, 3;  celles  des  soutes  aux  légumes,  de 
21°, 2;  celles  des  prisons,  de  22‘’,G.  On  comprend  la  raison  de  cette  dif- 
férence, qui  dépend  uniquement  de  ce  que  les  compartiments  de  la  cale 
sont  habités. 

De  môme  à bord  de  VOcéan,  la  température  moyenne  des  deux  cales 
étant  de  13°, 31,  celle  de  la  cambuse  était  de  lG°,o2  et  du  magasin  géné- 
ral de  1G°,90  (2).  M.  Roussel  a trouvé  également  sur  1a  Jeanne  d’Arc  une 
température  plus  élevée  au  magasin  général  et  à la  cambuse  qu’à  l’en- 
semble de  la  cale.  Ce  sont  les  prisons  qui  offrent,  entre  les  comparti- 
ments de  la  cale,  le  maximum  de  température.  Girardeau  a vu,  à bord 
de  la  Naïade,  sous  les  tropiques,  la  température  de  la  prison  monter 
jus(]u’à  37°<=. 

Les  divers  compartiments  de  la  cale  des  steamers  accusent,  bien  en- 
tendu, des  différences  notables  de  température  suivant  que  la  machine 
fonctionne  ou  est  au  repos  : température  plus  élevée  de  ces  comparti- 
ments sur  les  vapeurs  en  clmuffe  que  sur  les  navires  à voile  ; tempéra- 
ture moins  élevée  sur  les  vapeurs  au  mouillage  à cause  du  refroidissement 
produit  par  l’extrôme  conductibilité  des  masses  métalliques  de  la  ma- 
chine, telles  sont  les  particularités  qu’offrent,  au  point  de  vue  tbermolo- 
gique,  les  cales  de  ces  deux  genres  de  navires  dans  les  conditions  diverses 
que  je  viens  de  spécifier. 

Sur  les  cuirassés,  la  cambuse  cl  le  magasin  général  ont  une  tempéra- 

(1)  Il  ne  faut  pas  oublier  ce  point  essentiel,  et  sur  lequel  M.  Bourel-Roncière  a insisté 
avec  soin,  que  le  réduit  et  la  machine  se  comportent  thermologiquement  d’une  façon 
différente  suivant  que  le  navire  chauffe  ou  a ses  feux  éteints.  La  température  de  la  ma- 
chine au  mouillage  est  moins  élevée  que  celle  dos  étages  supérieurs. 

(2)  Bourel-Roncière,  Mém.  cit.  {Ardu  de  méd.  nav.,  t.  XXIV,  p.  45). 
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lu re  beaucoup  moins  élevée  qu’à  bord  des  anciens  grands  navires  de 
guerre.  M.  Rourel-Roncière  a trouvé  sur  V Océan  que  la  température 
de  la  cambuse  n’c.Kcédait  que  de  2“,71  celle  du  pont,  et  que  celte  du 
magasin  général  la  dépassait  de  3®,  19.  Si  l’on  rapproche  ces  chiirres  des 
5*. 2 <]ui  sur  le  Jemmapes,  dans  les  observations  de  Cotholendy,  sépa- 
raient la  température  moyenne  de  la  cambuse  et  du  magasin  de  celle  de 
l’air  extérieur,  on  comprendra  le  progrès  qui  a été  apporté  à la  salu- 
brité des  cales  par  les  constructions  nautiques  les  plus  récentes  (1). 

2“  Machine.  — L’e.xistence  d’un  moteur  à vapeur  dans  l’intérieur  d’un 
navire  modilie  de  plusieurs  façons  sa  salubrité,  je  m’en  occuperai  plus 
loin  en  comparant  les  diverses  catégories  de  l)âtiments;  je  ne  veux 
'parler  ici  que  de  l’intUience  exercée  par  les  machines  sur  la  thermotogie 
du  navire. 

J’avais  indiqué,  par  quelques  températures  prises  à bord  de  V Eldorado 
en  1S3Ü,  combien  il  serait  intéressant  d’étudier  à ce  iroint  de  vue  les 
navires  à vapeur.  Ici  encore,  l’appel  (jue  je  faisais  aux  travailleurs  a été 
entendu  et  .M.  Hourel-lloncière  a porté  celte  élude,  en  ce  (jui  concerne 
les  cuirassés,  à un  étal  Irès-salisfai^anl  de  précision.  Je  ne  peux 
mieux  faire  que  d'analyser  et  de  commenter  les  recherches  spéciales 
que  cet  hygiéniste  a faites  .««urce  point  (2). 

Il  a constaté,  qu’en  dehors  des  périodes  de  chauire,  la  machine  se  met 
en  équilibre  de  température  avec  le  faux-pont  inférieur  et  n’excôde  que 
de  2®  en  hiver  la  température  du  pont.  Tendant  la  chauffe,  au  contraire, 
la  température  de  ce  compartiment  s’élève  et  échauffe  par  rayonnement, 
ou  par  conductibilité,  celle  des  autres  compartiments  du  navire.  La 
chambre  des  mouvements  a offert,  dans  une  première  série  d’expé- 
riences, un  excédant  de  1Ü‘’,47  sur  la  température  du  pont,  cl  l’excédant 
do  la  chauffe  a été  de  17®,27.  Dans  une  seconde  série  cet  observateur  a 
trouvé  un  écart  moyen  de  ll®,3  entre  la  machine  et  le  pont.  I.e  maxi- 
mum de  cet  écart  a été  de  31®  après  30  heures  de  chauffe. 

Sur  un  chiffre  de  2«)0  observations  prises  cornp.'iralivemcnl  dans  la 
chambre  de  la  machine  cl  dans  la  chaufferie,  Bourel-Honcière  a trouvé 
que  le  minimum  ayant  été  de  23®*  et  le  maximum  de  46®,  les  tempéra- 
tures élevées  comprises  entre  40®  et  23®  ont  été  constatées  105  fois  dans 
la  chaulforie  et  ( 0 fois  dans  la  chambre  de  la  machine. 

Ce  môme  observateur  a étudié  l’influence  qu’exerçaient  sur  la  tempé- 
rature de  la  machine  de  son  navire  les  conditions  diverses  de  nombre 
de  fourneaux  allumés,  d’allures,  etc. 

Lu  ce  qui  concerne  le  nonthre  de  fourneaux  allumés,  il  a pu  tirer  de 
102  observations  les  conclusions  suivantes  : 


(I)  Di  magasin  général  de  VOcMn  est  cependant  de  valeur  médiocre,  je  l'ai  dit. 

(J)  Bourel-Uoncièrc,  Mém.  ri/.  tU  uié<(.  nav.,  t.  .WIV  1875  p 171) 

recherches  do  ce  médecin  sc  rapportent,  il  vrai,  à un  type  particulio^,  rOc<?o;i‘ 
JO  les  donne  comme  contribution  à l’étude  de  la  thermologie  nautinue  et  en  i 
temps  comme  exemple  de  méthode. 


Les 

mais 

même 
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1“  « Avec  une  chaudière,  écart  de  l i®  entre  l’air  de  la  chambre  de 
la  machine  et  celle  de  l’air  extérieur  ; avec  3 chaudières,  différence 
moyenne  de  21  h 22®;  avec  2 chaudières,  différence  de  23®'; 

2®  « L’augmenlation  de  la  température  déterminée  par  la  chauffe  n’est 
pas  constante  par  rapport  à la  température  ambiante,  mais  paraît  varier 
dans  des  limites  assez  peu  étendues; 

3®  « La  température  de  la  chambre  de  la  machine  est  toujours  plus 
élevée  que  celle  de  la  chambre  de  chauffé  et  a pu  atteindre,  avec  2 chau- 
dières seulement,  le  maximum  de  50®®; 

A®  « La  chaleur  répandue  dans  la  machine  est  plus  forte,  à 3 qu’à 
2 chaudières,  de  o à G®®,  et  il  en  est  de  môme  pour  la  chaufferie; 

3®  « En  somme,  la  moyenne  générale  de  l’écart  entre  l’ensemble  de  la 
machine  et  l’air  extérieur  a été  : 


Je  viens  de  dire  que  la  machine  en  fonction  n’a  pas  la  môme  tempé- 
rature dans  toutes  ses  parties;  que  la  chambre  de  mouvements  est  plus 
chaude  (|ue  la  chambre  de  chauffe;  mais  le  premier  de  ces  comparti- 
ments a aussi  une  température  variable  d’un  côté  à l’autre.  M.  Bourel- 
Honcière  a trouvé  qu’à  bâbord  où  sont  les  condenseurs,  la  température 
est  plus  basse  tle  2®  à 3®  en  moyenne  qu’à  tribord  où  sont  les  cylindres 
et  les  tuyaux  de  vapeur.  Cette  différence  peut,  à certains  moments,  s’é- 
lever jusqu’à  G,  7 et  môme  10®'. 

Le  môme  observateur  a étudié  l’inlluence  de  la  direction  du  vent  sur 
la  température  de  la  machine  ; quand  on  est  debout  au  vent,  l’air  brûlant 
de  la  chaufferie  est  refoulé  par  le  vent  et  la  température  de  la  chambre 
s’élève  (2).  C’est  dans  ces  cas  que  la  chaufferie  est  beaucoup  plus  fraîche 
que  la  chambre  de  mouvements.  Bourel-lloncicre  a vu  sur  VOcéan  une 
différence  de  1 1°  s’établir,  dans  cette  condition,  entre  les  deux  parties  de 
la  machine. 

Quand  les  vents  viennent  de  l’arrière,  la  pulsion  du  vent,  au  lieu  de 
contrarier  l’aspiration  par  la  chaleur  de  la  machine,  agit  dans  le  môme 
sens,  et  la  partie  arrière  de  la  machine  est  la  plus  fraîche.  De  môme 
aussi  quand  il  fait  calme,  la  chaufferie  est  l’endroit  le  plus  chaud  de  la 
machine.  L’adjonction  de  voiles  à la  machine  modifie  également  la 
température  relative  de  la  chaufferie  et  de  la  chambre  des  mouvements  : 
au  profit  de  la  première  si  le  vent  vient  de  l’avant  du  travers,  et  de  la 
seconde  s’il  vient  de  l’arrière. 

Un  autre  sujet  d’études  dont  j’indiquais  aussi  tout  l’intérôt,  est  celui 
relatif  à la  vitesse  d’échauffement  et  de  refroidissement  de  la  machine. 

(1)  Bourel-Roncièro,  ioc.  cit. 

(2)  Dans  une  des  observations,  Bonrcl-Roncière  a vu  la  toinpératurc  de  la  cliainbro 
monter  de  2G“,8  a 32’’=  sous  la  seule  influence  d’une  forte  brise  debout. 
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M.  BoiircI-RoncièreTa  exploré  avec  son  talent  habilnel,  à bord  de  V Océan. 
Il  a constaté  les  faits  suivants  : .\u  moment  où  on  allume  les  feux,  le 
thermomètre  baisse  dans  la  machine  (1),  mais  cet  effet  qu’explique  l’ap- 
pel de  l’air  froid  n’est  que  momentané,  la  chaleur  le  neutralise  bientôt, 
et  une  heure  après  l’allumage,  le  parquet  de  la  machine  est  revenu  à la 
température  initiale;  lachambredes  cylindresel  surtout  la  chaufferie  ont, 
bien  entendu,  dépassé  beaucoup  plus  tôt  la  température  qu’elles  avaient 
avant  la  chauffe,  a A partir  du  moment  de  l’allumage  des  feux,  dit  cet 
observateur,  le  thermomètre  monte  progressivement  dans  la  chambre  de 
la  machine  : d’un  degré  par  heure,  puis  toutes  les  deux  heures  pendant  le 
premier  jour  ; toujours  plus  vile  dans  la  chaufferie  ; au  bout  du  troisième 
jour  environ,  si  les  conditions  extérieures  et  celles  de  la  chauffe,  si  le 
vent  et  le  nombre  de  feux  n’ont  pas  changé,  l’accroissement  atteint  son 
summum,  après  quoi  la  température  reste  stationnaire,  sauf  quelques 
oscillations  qui  se  produisent  pendant  la  nuit.  Il  est  arrivé  quelquefois 
que,  peu  de  temps  après  l’allumage,  la  chaufferie  a atteint  subitement 
un  degré  beaucoup  plus  élevé,  mais  ce  fait  est  accidentel  et  peu  dura- 
ble, il  est  dû  à ce  que  le  courant  n’était  pas  encore  bien  établi  ou  à une 
ouverture  fortuite  des  foyers  au  moment  de  l’observation.  •> 

La  vitesse  de  refroidissement  de  la  machine,  quand  on  abat  les  feux, 
est  une  donnée  intéressante.  Je  m’en  étais  occupé  à bord  de  V f:! Idorado , 
M.  Bourel- Roncière  a cherché  à la  déterminer  avec  plus  de  précision 
sur  les  navires  cuirassés.  J’avais  établi  que  la  machine,  sur  les  frégates  à 
vapeur  à aubes  du  type  Eldorado,  est,  au  bout  de  quatre  jours,  à partir 
du  moment  où  l’on  a abattu  les  feux,  en  équilibre  de  tempéi attire  avec 
le  reste  du  navire.  M.  Bourel-Roncière  a trouvé  qu’il  fallait  de  5 à G jours 
sur  les  cuirassés  pour  l’ébiblissement  de  cet  étpiilibre.  M.  Bouvier,  cité 
par  M.  Bourel-Roncière,  a évalué  à 5 jours  la  durée  de  ce  refroidissement 
et  a fourni  les  données  suivantes  recueillies  à ce  propos  à bord  de  la 
Heine- Jllunche  : 


!"■  jour. 

i’  jour. 

3*  jour. 

4*  jour. 

.'t*  jour. 

COSÜITIOXS. 

4f,0 

3C*,3 

32M 

29”,  1 

27", 8 

Beyrouth.  — 3 cliaudières, 
37  heures  de  chauffe. 

42  ,3 

37  ,5 

3i  ,3 

32  ,t 

31  ,2 

Carthagèiie.  — 3 cliaudières, 
22  heures  de  chauffe. 

39  ,1 

36  ,0 

33  ,2 

31  ,9 

31  ,2 

1 

Carthngène.  — 2 chaudières, 
10  heures  do  chauffe. 

40-.8 

36", G 

33*.  2 

30  ,7 

33*,0 

(t)  J avais  signalé  cc  fait.  « Il  est  de  remarque,  disais-je,  que,  au  moment  où  on 
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Ainsi  le  refroidissement  a été  de  4®, 2 dans  les  premières  vingt- 
quatre  heures;  de  3®, 4 dans  celles  qui  ont  suivi;  puis  de  2°,5  et  enfin 
de  2®, 3. 

M.  Bourel-Uoncière  a constaté  que  le  refroidissement  était  plus  rapide 
dans  la  chaufferie,  ce  qui  s’explique  par  ce  fait  que,  les  feux  éteints, 
l’air  froid  circule  librement  dans  ce  compartiment,  tandis  que  dans  la 
chambre  des  machines,  les  c}’lindres  et  les  tuyaux  de  vapeur  consti- 
tuent des  surfaces  échauffées  intérieurement  et  qui  ne  peuvent  dissiper 
qu’avec  lenteur  leur  excédant  de  calorique. 

3®  Comparlùnents  du  faux-pont.  — Le  faux-pont  sur  les  anciens  navi- 
res avait  (en  dehors  de  l’action  perturbatrice  de  la  machine),  une  tempé- 
rature supérieure  à celle  de  la  batterie  ; j'ai  dit  plus  haut  que  sur  les 
cuirassés  cette  loi  était  en  défaut  et  que  les  deux  segments  arrière  du 
faux-pont  (faux-ponts  arrière,  supérieur  et  inférieur)  offraient  au  con- 
traire une  température  plus  fraîche  que  celle  de  la  batterie,’  et  que  les 
segments  avant  de  ces  deux  batteries,  tout  en  restant  moins  chauds  que 
la  batterie-avant,  présentaient  une  température  plus  élevée  que  les 
segments  arrière  du  faux-pont.  Sous  vapeur,  celte  répartition  change 
et  les  faux-ponts  arrière  ont  plus  de  chaleur  que  les  faux-ponts  avant. 
Par  une  particularité  assez  singulière,  et  que  des  conditions  de  circula- 
tion aérienne  expliquent  sans  doute,  le  faux-pont  inférieur  arrière, 
plus  rapproché  cejiendanl  de  la  machine,  est  moins  chaud  pendant 
l’hiver  que  le  segment  arrière  du  faux-pont  supérieur;  mais  l’été,  le 
rayonnement  de  la  cheminée  y produit  une  température  très-chaude  que 
M.  Bourel-Roncière  a trouvée  parfois  être  de  35  à 40®.  La  chambre  des 
stoppeurs,  dans  le  faux-pont  inférieur  avant,  a aussi  une  température 
élevée  sous  l’influence  du  voisinage  de  la  machine  ; le  réduit  blindé 
des  caissons,  qui  constitue  la  partie  médiane,  cloisonnée,  du  faux- 
pont  supérieur  a,  au  mouillage,  la  nuit,  une  température  élevée  et 
qui  n’est  inférieure  qu’à  celle  de  la  batterie-avant.  M.  Bourel-Ilon- 
cière  lui  a trouvé  une  moyenne  de  17°, 53,  celle  de  la  batterie-avant 
étant  de  19°, 6;  la  température  moyenne  du  pont  à ce  moment  mar- 
quait 9®, 18. 

Quant  aux  logements  de  l’arrière,  aux  chambres  de  faux-pont  sur  les 
navires  de  différentes  sortes  et  de  différents  types,  l’étude  de  leur  ther- 
mométrie comparée  offrirait  un  intérêt  réel,  mais  elle  n’a  pas  été  faite 
encore  avec  la  persistance  qu’elle  réclame  et  dans  les  conditions  extrê- 
mement diversifiées  qu’elle  doit  embrasser. 

4®  Compartiments  de  la  batterie.  — L’hôpital,  et  sur  les  cuirassés,  le 

allume  les  feux,  la  température  de  la  batterie  baisse,  tantôt  de  quelques  dixièmes  seule- 
ment, tantôt  de  1",  ou  1“,5,  Ce  résultat  nous  a semblé  d’abord  surprenant,  mais  nous 
nous  en  sommes  bientôt  rendu  compte  en  songeant  à la  ventilation  aspiratoire  que 
détermine  dans  la  batterie  le  chaufTage  de  la  machine  ; preuve  irrécusable  de  la  possi- 
bilité et  de  l’utilité  de  la  ventilation  à bord  des  navires  à vapeur  nav.,  18ô6, 

p.  198). 
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fort  central  ou  réduit,  sont  les  seuls  compartiments  dont  on  ait  à s’occuper 
au  point  de  vue  tliermologique.  J’ai  déjà  parlé  des  conditions  dans  les- 
quelles se  trouvent,  sous  ce  rapport,  les  hôpitaux  des  différents  navires 
et  je  n’ai  pas  à y revenir.  Je  dirai  seulement  que  sur  les  cuirassés,  d’a- 
près M.  Bourel-lloncière,  la  moyenne  lhermométrique  de  l’hôpital  est 
de  2®  plus  basse  que  celle  de  la  hatterie-avant  et  de  1®  plus  élevée  que 
celle  du  fort  central  (1). 

Le  réduit  supérieur  est,  de  toutes  les  parties  des  cuirassés,  celle  où  la 
température  se  rapproche  le  plus  de  la  température  extérieure,  ce  qui 
s’explique,  comme  l’a  très-bien  indiqué  l’observateur  précité,  par  la 
conductibilité  extrême  du  fer,  par  le  petit  nombre  des  hommes  qui  cou- 
chent dans  ce  compartiment,  par  le  revêtement  de  bois  qui  arrête  la 
transmission  de  la  chaleur  solaire,  enfin  par  la  largeur  de  ses  ouvertures. 
Toutes  ces  causes  conlre-balancent  réchauffement  par  le  tuyau  qui  tra- 
verse le  réduit;  celui-ci  a une  température  un  peu  plus  basse  que  celle 
du  réduit  du  faux-pont  supérieur  ou  chambre  des  caissons  à laquelle  il  est 
superposé  et  dans  lequel  le  passage  du  tuyau  et  la  présence  du  four 
sont  des  conditions  d’élévation  de  température  qui  n’ont  pas,  comme 
pour  le  fort  central,  une  compensation’ dans  l’énergie  de  l’aération  na- 
turelle. 

IV.  Thei'nîomélrie  comparée  des  divers  genres  et  types  de  navires.  — 
J’appelle  j/eares  de  navires  des  groupes  fondés  sur  la  communauté  d’une 
condition  fondamentale,  qu’elle  se  rapporte  à leur  destination  (navires 
de  guerre,  navires  de  commerce,  navires  de  plaisance)  ; à leurs  dimen- 
sions (grands  et  petits  navires);  au  nombre  de  leurs  étages  (navires  à bat- 
terie ou  sans  batterie);  à leur  mode  de  propulsion  (navires  à voiles,  à 
vapeur,  mixtes);  à des  particularités  de  structure  (navires  en  bois,  en 
tôle,  navires  avec  ou  sans  cuirasse). 

J appelle  types  de  navires  les  modèles  divers  se  rapportant  à chacun 
de  ces  genres. 

J insisterai  sur  cette  distinction  quand  je  m’occuperai  plus  lard  de  la 
salubrité  comparative  des  différents  navires. 

Je  n ai  pas,  du  reste,  l’intention  d’entrer  dans  l’étude  de  la  thermologie 
nautique  envisagée  à ce  double  point  de  vue;  elle  m’entraînerait  trop 
loin,  et  d ailleurs  l’absence  de  documents  m’obligerait,  en  une  foule  de 
points,  à la  laisser  incomplète.  11  faut  quecbaque  médecin  naviguant  s’im- 
pose la  tâche  de  recueillir  des  observations  nombreuses  et  dans  toutes 
s conditions  si  diverses  où  se  trouvera  son  navire  ; quand  chaque 
genre  et  chaque  type  auront  fourni  ainsi  des  documents  numériques 
très-nombreux,  on  les  rapprochera  et  on  arrivera  à formuler  avec  sû- 
ret  es  ois  c 1^  thermologie  nautique.  M.  Bourel-lloncière  leur  a donné 


(I)  Büurel-Iloncièrp,  Mém.  cit.,  p.  5| 
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l’exemple  et  ses  recherches  doivent  être  pour  eux  un  modèle  de  patience 
et  de  sagacité  qu’ils  ne  sauraient  imiter  avec  trop  de  soin  et  de  zèle. 
En  étudiant  la  salubrité  des  divers  genres  de  hâtiinents,  je  reviendrai  sur 
cette  question  de  la  thermologic  nauticjue  qui  ofire  encore  tant  à faire. 
Je  ne  saurais  donc,  en  faisant  ressortir  les  progrès  qui  ont  été  réalisés 
dans  celte  voie  depuis  vingt  ans,  trop  insister  sur  l’intérêt  extrême 
qu’offrent  ces  recherches  et  sur  la  nécessité  d’en  contrôler  et  d’en  éten- 
dre les  résultats  par  de  nouvelles  observations. 


ARTICLE  IV 

ÉCLAIRAGE  NAUTIQUE. 

Il  serait  superflu,  et  en  tout  cas  hors  de  lieu,  de  faire  ressortir  l’in- 
fluence que  la  lumière  exerce  sur  les  phénomènes  de  la  vie.  Les  expérien- 
ces d’EiIwards  (1),  deMorren  (2)  et  d’un  grand  nombre  de  physiologistes 
ont  mis  hors  de  doute  ce  fait  que  là  où  la  lumière  fait  défaut  ou  est  in- 
suffisante, la  régularité  des  formes,  l’intégrité  de  la  santé,  si  ce  n’est  la 
vie,  sont  menacées.  Si  j’ai  pu  dire  : « A maison  obscure,  habitants  ché- 
tifs (3),  » je  peux  appliquer,  à plus  forte  raison,  ce  mot  à l’habitation  nau- 
tique. L’hygiène  navale  est  donc  fondée  à s’occuper  de  cet  intérêt  et  à 
le  disputer  autani  qu’elle  le  peut  aux  diflicullés  que  les  exigences  spé- 
ciales de  l’art  nautique  opposent  aux  vœux  de  l’hygiène. 

L’habitation  nautique  fournit  des  preuves  de  l’influence  considérable 
que  la  lumière  exerce  sur  la  santé.  Comparez  en  effet  le  calier  et  l’agent 
de  la  cambuse,  ces  troglodytes  qu’il  faut  violenter  pour  les  faire  sortir 
de  la  demeure  sous-marine  dont  l’habitude  leur  a donné  le  goût,  au  ga- 
bier qui  passe  la  plus  grande  partie  de  sa  vie  sur  le  pont,  et  la  bouffissure 
étiolée  des  premiers  contraste  avec  le  hàle  brun  etvigoureux  des  seconds  ; 
les  influences  sont  ici  évidemment  coinplexes  puisque  l’action  d’un  air 
pur  et  renouvelé  et  les  exercices  corporels  secondent  les  effets  de  la  ra- 
diation solaire  ; mais  la  part  la  plus  grande  doit  certainement  être  attri- 
buée à celle-ci. 

Nous  avons  à envisager  séparément  l’éclairage  naturel  et  l’éclairage 
artificiel. 


§ 1".  Éclairage  naturel. 

1°  Photométrie  absolue.  — Toutes  les  ouvertures  d’aération  sont  eu 

(1)  Edwards,  Infl.  des  agents  physiques  sur  la  vie.  Paris,  1824. 

(2)  Morren,  Essais  pour  déterminer  f influence  qu’exerce  la  lumière,  in  Ann.  des  Sc. 

«oL,  1835,  t.  III  et  IV.  . . 

(3)  Fonssagrives,  La  Maison,  Etude  tr/iygiène  et  de  bien-être  domestiques.  Pans 

1870,  p.  228. 
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même  lemps  des  ouvertures  d’éclairage,  mais  tandis  que  les  premières 
doivent,  à chaque  instant,  pouvoir  se  fermer  pour  interdire  tout  passage 
à la  mer,  les  secondes,  au  contraire,  sont  toujours,  sans  danger,  péné- 
trables  au  fluide  lumineu.\".  Aussi  les  raisons  qui  restreignent  les  bouches 
respiratoires  du  navire,  permettent-elles,  au  contraire,  de  dispenser 
largement  les  voies  de  pénétration  de  la  lumière. 

Des  verres  prismatiques  ou  en  lentilles,  présentant  une  épaisseur  assez 
grande  pour  résister  au  poids  de  corps  très-durs  ou  au  choc  impulsif 
des  lames,  assurent  l’éclairage  intérieur  du  navire  ; il  en  est  de  môme 
«les  sabords  de  l’arrière  auxquels  on  a enlevé  leurs  canons,  et  que  des 
châssis  vitrés  transforment  en  fenêtres  ordinaires. 

La  disposition  des  verres  lenticulaires  (l)est  ingénieuse  et  tout  à fait 
adaptée  à leur  but  : le  trajet,  fourni  aux  rayons  lumineux  dans  l’épais- 
seur des  murailles,  ügure  un  cône  tronqué,  qui,  par  sa  forme  et  par  la 
couche  blanche  qui  le  revêt,  est  éminemment  propre  à accroître  l’intensité 
des  rayons  lumineux  et  à les  «liriger  vers  l’intérieur  du  navire  ; ces  ver- 
res sont-ils  enchâssés  dans  des  hublots  et  peuvent-ils,  au  besoin,  ollrir  «m 
accès  à l’air,  une  cuvette  munie  d’un  tuyau  «l'éjection,  qui  s’ouvre  de 
haut  en  bas  à l'extérieur,  assure  1e  rejet  immédiat  de  ta  petite  quantité 
d’eau  de  mer,  que  tes  joints,  malgré  leur  perfection,  laissent  toujours  pé- 
nétrer. Nous  ne  croyons  pas  que  cette  ingénieuse  installation  puisse  ja- 
mais être  améliorée,  mais  nous  nous  demandons  si,  sur  le  pont  surtout 
des  petits  navires,  on  ne  pourrait  pas  multiplier  les  glaces  prismati«jues, 
de  manière  à garantir,  par  tous  les  temps,  l’éclairage  du  faux-pont,  et  si 
l’on  ne  devrait  pas  aussi  accroître  le  nombre  des  verres  lenticulaires 
qui  sont  enchâssés  dans  les  parois  latérales  des  petits  navires.  Deux  bou- 
tons, arrêtés  par  un  écrou  chacun,  traverseraient  la  muraille  de  dehors 
I en  dedans,  et,  en  maintenant  une  bermétiijue  clôture,  permettraient  au 
i besoin,  comme  nous  l’avons  dit,  dans  les  mers  calmes  ou  en  rade,  de 
il  transformer  ces  ouvertures  d’éclairage  en  ouvertures  d’aération.  Il 
^ serait  certainement  injuste  de  ne  pas  reconnaître  tout  le  bénéli«;e  que  les 
é(iuip3g«>s  des  vaisseaux  ont  retiré  de  l’établissement  des  lentilles  de 
laux-ponls,  mais  c’est  précisément  pour  cela  «ju'il  faut  demander  plus 


(1)  I.o  pa'sagf  (les  rayons  lumineux  à travers  une  lentille  peut,  par  la  réfringence, 
développer  au  foyer  une  haute  température.  M.  C.hevallier  cite  à ce  sujet  des  faits  on  ne 
peut  plus  curieux.  En  1780,  une  personne  ayant  par  imprudence  jeté  un  fond  de  bou- 
teille sur  un  tas  de  paille  exposé  au  soleil  celle-ci  no  tarda  pas  à prendre  feu.  Une 
carafe,  assez  semblable  pour  la  forme  à celle  dont  se  servent  quelques  ouvriers  pour 
les  travaux  du  soir,  mit  le  feu  à une  tapisserie,  l u plancher  fut  brûlé,  à kœiiiKsberg, 
; dans  les  nu  mes  conditions.  L’explosion  du  août  I8:i7,  à Vincennes,  fut  due  h la 
concentration  du  soleil  par  les  vitres,  etc.  Nous  ne  pensons  pas  que  les  lentilles  plan- 
I coincxes,  qui  eclairent  les  navires,  soient  de  nature  à reproduire  ces  accidents,  mais 
i f prudent  de  les  construire  avec  une  substance  athermanc, 

c est-à-dire  susceptible  d intercepter  les  rayons  calorifiques  ; le  seul  reproche  que  l’hy- 
mène  puisse  leur  adresser,  c’est  d’iriser  la  lumière  assez  fortement  pour  que  l’œil  en 
^it  (|uelqnefois  fortement  gêné  (Chevallier,  lucc„d,es  et  in/l., nn>, al, ont  spontanée. 

' Annales  U hyyiene,  t.  .\.\V,  1811,  p.  333). 
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de  libéralité  dans  la  dispensation  du  fluide  lumineux  aux  parties  inté- 
rieures du  navire  (1). 

Les  navires  cuirassés  ont,  par  le  fait  de  leur  construction,  des  exi- 
gences qui  bouleversent  en  beaucoup  de  points  les  anciennes  conditions 
de  l’hygiène  navale.  Le  sacrifice  des  hublots  de  faux-pont  est  l’un  des 
plus  onéreux  sans  contredit,  et  tous  les  médecins  de  la  marine  qui  ont 
écrit  sur  l’hygiène  des  anciens  types  de  cuirassés  (ils  vieillissent  vite),  se 
sont  elforcés  de  faire  ressortir  ta  possibilité  de  doter  ces  navires  de 
hublots  de  faux-pont.  MM.  Quémar  et  Deschiens  ont  fait  valoir  en  fa- 
veur de  cette  thèse  d’excellents  arguments,  et  se  sont  demandé,  en  fin 
de  compte,  pourquoi  ce  qui  est  possible  sur  des  cuirassés  anglais  ne  le 
serait  pas  sur  des  cuirassés  français  du  môme  type.  Au  reste,  cette  re-  i 
vendication  légitime  n’a  plus  de  raison  d’être  puisque  la  marine,  em- 
portée dans  un  mouvement  vertigineux  de  tâtonnements,  ne  crée  plus 
(provisoirement  au  moins)  que  des  types  de  cuirassés  dont  le  faux-pont  j 
est  immergé.  l 

De  môme  que  l’éclairage  latéral  est  assuré  par  les  hublots  et  les  sabords  J 
de  môme  les  écoutilles  du  pont  supérieur  sont  chargées  de  faire  péné-  | 
Irer  verticalement  la  lumière.  I 

Les  claires-voies  sont  aux  écoutilles  ce  que  les  verres  lenticulaires  | 
sont  aux  hublots.  Comme  l’indi((ue  leur  étymologie,  ce  sont  des  cou- 
vercles diaphanes  qui  transmettent  les  rayons  lumineux;  leur  forme  est 
nécessairement  accommodée  à celle  des  écoutilles  ou  écoutillons  aux- 
quels elles  s’adaptent  ; leur  disposition  en  deux  plans  inclinés  à la  ma- 
nière d’un  toit,  l’épaisseur  des  glaces  qui  les  constituent,  leur  pro- 
tection par  des  tringles  parallèles  de  fer  ou  de  cuivre,  la  possibilité  de 
les  élever  par  des  chandeliers  au-dessus  des  lloires,  leur  donnent  toute 
garantie  de  solidité,  et  leur  permettent  de  concilier  l’éclairage  avec 
les  besoins  de  l’aération  et  avec  la  nécessité  d’interdire  tout  accès  à; 
l’eau.  On  ne  saurait  trop  multiplier  ces  fenêtres,  et  nous  avouerons 
que  ce  n’est  pas  sans  quelque  regret  que  nous  comparons  aux  rares 
claires-voies  du  pont  de  nos  bâtiments  contemporains  cette  longue 
série  de  panneaux  vitrés,  qui  sur  les  vaisseaux  du  xvii®  ctduxvm®  siècle 
s’étendaient  presque  sans  interruption  depuis  l’arrière  jusque  sur  l’avant 

(1)Nou3  croyons  que  les  dimensions  des  hublots  et  des  verres  lenticulaires  pourraient 
être  augmentées  sans  préjudice  pour  la  solidité  des  murailles  des  navires.  En  1850,  M M.  Le 
Molt  et  Robert  ont  imaginé  do  construire  des  lentilles  formées  d’un  disque  circulaire  et 
plan  de  verre  sur  lequel  s’applique  une  section  du  môme  diamètre  découpée  dans  une 
boule  de  verre  soufflée  et  parfaitement  sphérique,  lisse  servent,  de  plus,  de  réflecteurs 
électrotypes  en  verre,  concaves,  ayant  sur  leur  convexité  une  couche  d’argent  déposée 
par  l’action  voltaïque.  Au  moyen  de  ces  lentilles  et  do  ces  réflecteurs  qui  sont  d’un 
prix  modéré,  on  peut  obtenir  une  lumière  très-vive  et  la  projeter  à une  assez  grande 
distance.  Dans  des  expériences  faites  en  1850  à la  gare  de  l’Ouest  on  a pu  éclairei 
la  voie  jusqu’à  une  distance  de  l it)  mètres  avec  un  appareil  très-petit  {Moniteur  uni- 
versel, 14  octobre  1856).  11  y aurait  évidemment  lieu  de  chercher  quelque  chose  do  plu: 
parfait  que  nos  verres  de  hublots. 
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du  grand  raâl,  et  transformaient  la  première  batterie  en  une  sorte  de 
serre  où  la  lumière  avait  toujours  accès,  quel  que  fût  l’état  du  vent  et  de 
la  mer. 

Une  entrée  aussi  large  que  possible  à la  lumière  étant  garantie  par 
un  nombre  sufQsant  de  hublots,  de  verres  lenticulaires,  par  une  bonne 
disposition  des  claires-voies,  il  ne  reste  plus  qu’à  présenter  à ce  lluide 
des  moyens  faciles  de  réflexion  et  de  répartition  intérieures.  La  couleur 
blanche  des  parois  des  batteries  et  du  faux-pont,  celle  du  pourtour  des 
panneaux  et  du  trajet  des  hublots  à verres  lenticulaires,  le  soin  de 
• substituer  aux  panneaux  pleins  des  cloisons  de  logement,  des  châssis 
;de  vitre,  dont  la  surface  transmet  la  lumière  sans  compromettre  les 
- secrets  de  la  vie  intérieure,  sont  autant  de  moyens  qui  atteignent  le 
but. 


’ P hotomélrie  comparée.  — On  peut  avoir  à comparer  l’intensité  de 
|j  l’éclairage  naturel  : 1®  dans  les  divers  étages  d’un  navire  ; 2®  dans  les 
il  compartiments  du  même  étage  ; 3®  dans  les  étages  ou  compartiments 
P correspondants  de  deux  navires  de  même  genre  ou  de  genres  différents. 

IOn  comprend  l’intérêt  de  ces  recherches.  M.  Bourel-lloncière  a eu  la 
, pensée  de  les  aborder,  mais  il  y a renoncé,  rebuté  par  l’absence  d’un 
r procédé  usuel  de  photométrie  (I). 

Deux  méthodes  peuvent  servir  pour  cette  comparaison  : l’une  indirecte 
■ en  évaluant  ce  que  j’ai  appelé  le  carré  éclairage  (2)  ou  le  carré  mesu- 
- rant  l’ensemble  des  ouvertures  par  lesquelles  s’introduit  la  lumière;  la 
-seconde  par  la  mesure  môme  de  l’intensité  de  la  lumière. 

1®  Le  carré  et: éclairage  n’a  guère  été  calculé  que  pour  les  cuirassés. 
'M.  IJourel-Koncière  appli(|uant  à celte  élude  les  données  que  j’avais 
I. formulées  dans  d’autres  ouvrages  a calculé  que  le  carré  d’éclairage 
(qui  se  confond  à peu  près  avec  le  carré  d’aération)  est,  sur  le  cuirassé 
l’Océa«,de  G8*,743(3).«On  peut  établir  en  principe,  ai-je  dit  ailleurs,  que 
le  côté  du  carré  de  vitrage  doit  être  au  côté  du  cube  de  la  pièce  comme 
|<!  1 : 2.  En  d’autres  termes  et  pour  mieux  fixer  les  idées,  une  chambre  de 
lA  4 mètres  sur  ses  trois  dimensions  a besoin  d’une  surface  de  vitres  repré- 
sentant un  carré  de  2 mètres,  c’est-à-dire  d’une  fenêtre  à deux  volants 


ayant  dix  carreaux  de  0",5.5  de  côté  (i).n  M.  Bourel-Iloncière,  étudiant 
d après  ce  principe  l’éclairage  naturel  des  divers  compartiments  de 
ÏOcéan,  a lrou\é  que  l’hôpital  léalisait  seul  celle  condition  du  pro- 


mavait  éciit  jadis  pour  me  demander  conseil  relativement  au 
procédé  pliotoméirique  ; je  ne  pus  que  lui  indiquer  ceux  que  j avais  énumérés 
et  décrûs  dans  mon  ivre  sur  La  Maison,  (p.  231).  Comme  je  le  dirai  bientôt,  je  suis 
moins  démuni  actuellement.  •' 

(2)  Fons.sagrives,  Hyg.  navale.  Paris,  185C. 

anÏÏrH?  ^ surface  vitrée,  c’est-à-dire  éclairante,  le  reste 

appartient  aux  châssis  des  fenêtres. 

(4)  Fonssagrives,  La  Maison,  mi.  Septième  Entretien,  p.  212. 
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gramme.  Je  résume  du  reste  dans  le  tableau  suivant  les  résultats  aux- 
quels il  a été  conduit  par  ses  calculs  : 


COMPAnTIME.NT. 

CUBE. 

CAnnÉ 

(l'éclnirugc 

absolu. 

CARHÉ 

(l’éclairace 
pour  100“>a 

Hôpital 

71“»,3'» 

3“*, 23 

4"»*, .53 

Batterie  avant 

582  ,10 

14  ,82 

2 ,.55 

Fort  central 

C58  ,23 

12  ,45 

1 ,89 

Batterie  entière  (hôpital  com- 

„ pris) 

2551  ,09 

G5  ,33 

2 ,55 

Navire  entier 

4575  ,14 

C8  ,34 

1 ,49 

On  voit  par  ces  chiffres  que  l’hôpital  est,  fort  heureusement,  la  partie 
la  plus  éclairée  de  ce  navire;  viennent  ensuite  la  batterie-avant  et  la 
batterie-arrière  placées  sous  ce  rapport  sur  la  môme  ligne,  puis  le  fort 
central  dont  l’éclairage  est  au  minimum. 

Comparant  VOcéan,  au  point  de  vue  du  carré  d’éclairage,  aux  anciens 
cuirassés  de  premier  rang  du  type  Solférino,  M.  Bourel-Roncière  a con- 
staté une  certaine  supériorité  de  VOcéan,  mais  peu  sensible  (I).  De  môme 
aussi  la  comparaison  du  type  Thétis  au  type  Océan  donne  les  résultats 
suivants  : sur  ce  dernier  navire,  la  batterie  a 2“,57  d’éclairage  pour 
lÜO  mètrres  de  volume,  tandis  que  la  batterie  de  la  7'hétis  a 2”‘,65  pour 
le  même  volume. 

Si  l’on  compare  les  cuirassés  aux  anciens  grands  navires  de  guerre, 
sous  le  rapport  de  l’éclairage,  on  arrive,  avec  M.  Bourel-Roncière,  à 
constater  que  les  trois  batteries  de  l’ancien  vaisseau  de  120  canons 
avaient  3®^  par  100“®  et  la  frégate  de  60  canons  2“^, 62  pour  le  môme 
volume.  Ces  types  étaient  donc  mieux  partagés  sous  le  rapport  de  la 
lumière  naturelle  comme  le  prouve  le  rapprochement  de  ces  chiffres 
de  ceux  indiquant  l’éclairage  du  cuirassé  de  premier  rang  VOcéan. 

Ce  sont  là  des  contributions  intéressantes  à l'élude  de  la  pholométrie 
intérieure  des  navires,  laquelle  doit  entrer  désormais  dans  le  programme 
des  recherches  qu’ont  à faire  les  médecins  navigants  jaloux  de  prendre 
une  notion  complète  des  conditions  de  salubrité  de  leur  navire  et  d’ap- 
porter aux  progrès  de  l’hygiène  navale  leur  tribut  personnel.  Mais  la 
détermination  du  carré  d’éclairage  d’un  navire  dans  son  ensemble,  et  dans 
chacun  de  ses  étages  et  de  ses  compartiments  n’a , comme  méthode  de 
pholométrie  nautique,  qu’une  valeur  très-relative.  En  effet,  autres  sont 
des  ouvertures  éclairantes  qui  reçoivent  la  lumière  directement  du 
dehors  soit  par  le  pont  supérieur,  soit  par  les  ouvertures  latérales  et  des 
ouvertures  qui  ne  la  reçoivent  que  par  l’intermédiaire  d’une  batterie  ; 

(1)  La  batterie  de  l'Océan  a d’éclairage  pour  10Ü“*  de  volume,  celles  du  Solférino 
ont  pour  le  même  volume.  C’est  par  erreur  que  M.  Bourel-Roncière  a considéré 

les  batteries  du  Solférino  comme  mieux  éclairées  que  la  batterie  de  VOcéan. 
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autres  sont  des  ouvertures  tout  à fait  libres  ou  des  ouvertures  partielle- 
ment encombrées  par  des  objets  qui  en  réduisent  la  surface  éclai- 
rante, etc. 

On  paraît  attacher  dans  la  marine  plus  d’importance  que  je  ne  lui 
en  attribue  moi-môme  à cette  méthode  du  carré  d'éclairage  que  j’ai 
créée,  mais  que  j’ai  considérée,  dès  le  début,  comme  n’étant  que  peu 
rigoureuse  et  devant  céder  la  place,  tôt  ou  tard,  aux  méthodes  de 
mesure  physique  de  l’intensité  de  l’éclairage  naturel. 

2°  La  photométric  directe  par  la  mesure  de  l’intensité  lumineuse  dans 
les  diverses  parties  du  navire  est,  en  effet,  autrement  précise.  Par  malheur 
: nous  n’avions  pas  jusqu’ici  de  procédé  photométrique  d'une  application 
facile.  Ceux  (luiont  été  proposés,  tels  que  le  procédé  Draper  fondé  sur  la 
réduction  du  chlorure  d’or  par  l’acide  o.xalique  sous  l’intluence  de  la  lu- 
mière; celui  de  Niepce  de  Saint- Victor  basé  sur  l’action  réci[»roquc  de 

I l’azotate  d’urane  et  de  l’acide  oxali(jue  ; le  photomètre  de  Godard  (de 
Wilton),  etc.,  ne  résolvent  pas  le  problème  parce  qu’ils  ne  sont  pas  d’une 
sensibilité  qui  leur  permette  d’ôtre  influencés  par  des  intensités  lumi- 
neuses médiocres.  M.  liourel-Honciôre  (jui  avait  cherché  de  son  côté, 
n’avait  pas  été  plus  heureux  que  moi.  I.es  choses  en  étaient  là  lorsque 
’ .M.  Crova,  professeur  à la  Faculté  des  sciences  de  .Montpellier,  que  j’en- 
tretenais de  cette  question  dont  je  suis  préoccupé  depuis  longtemps,  me 
' suggéra  la  pensée  que  le  photomètre  de  Bunsen  (1)  pourrait  être  utile- 
ment appliqué  à ces  recherches.  11  est  fondé  sur  ce  principe  qu’une  tache 
d'huile  sur  une  feuille  de  papier  bien  homogène  et  placée  perpendiculai- 
rement, perd  sa  transparence  et  disparaît  (jumd  une  lumière  artificielle 
placée  en  arrière  en  est  approchée  à une  distance  qui  varie  suivant  l’in- 
tensité de  la  lumière  naturelle;  plus,  pour  atteindre  ce  résultat,  on  est 
obligé  de  rapprocher  la  bougie  de  la  feuille  de  papier,  plus  la  lumière  est 
faible.  Les  intensités  lumineuses  sont  proportionnelles  aux  racines  car- 
I lées  des  distances  qui  'déparent  une  lumière  type  de  l’écran  au  moment 
I ou  la  transparence  de  l’huile  disparaît.  Le  photomètre  Burel,  construit 
|i  d’après  les  principes  de  celui  de  Bunsen,  pourrait  Ctre  utilisé  à bord 
I lies  Jiavires  pour  ce  genre  de  recherches. 

Il  serait  encore  plus  simple  de  le  faire  construire  à bord,  ce  (jui  serait 
toujours  facile,  tant  cet  appareil  est  peu  compliqué.  Voici"  en  quoi  il 
' couûsterait. 

l ne  boîte  rectangulaire  quelconque,  à couvercle  mobile,  de  0"’,5ü  sur 
0“,I7  présente,  sur  1 un  de  ses  petits  côtés,  une  fenêtre  carrée  de  ü*,08 
de  côté;  on  colle  en  dedans  de  celle  paroi  une  fetiille  de  papier  blanc 
bien  homogène  sur  le  centre  de  laquelle  on  met  une  gouttelette  d’huile 
de  façon  àa\üir  une  tache  de  la  largeur  d’une  pièce  de  cinquante  cen- 
times. Sur  la  paroi  inférieure  glisse  entre  deux  tringles  de  bois  un  cur- 

(1  Voy.  Uoutan  et  U’Almeida,  Cour*  élémentaire  de  physique.  Paris,  MDCCCLXI, 

P»  Üs^ü» 
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seur  muni  à l’une  de  ses  extrémités  d’une  bougie  et  portant  une 
double  graduation  : d’un  côté  une  échelle  en  centimètres  indiquant  la 
distance  à laquelle  se  trouve  la  bougie  de  l’écran  huilé,  de  l’autre  le 
nombre  de  bougies  représentant  la  lumière  naturelle  de  la  pièce  où  se 


fait  l’expérience  au  moment  précis  où  le  curseur  est  arrivé  au  point  où 
la  transparence  de  l’huile  disparaît,  de  sorte  qu’en  réalité  tout  se  borne 
ù lire  sur  le  curseur.  Le  couvercle  de  la  boîte  est  mobile  et  ou  a soin  de 
l’appli(juer  d’une  façon  assez  peu  exacte  pour  qu’il  laisse  pénétrer  l’air 
nécessaire  à la  combustion  de  la  bougie.  On  pourrait,  àcet  effet,  le  fenè- 
trerde  trous.  L’intérieur  de  la  boîte  est  noirci. 

On  prend  pour  unité  d’éclairage  la  lumière  que  reçoit  un  écran  blanc 
placé  è l’unité  de  distance  (1  mètre)  d’une  bougie  allumée  (1).  Au  mo- 
ment où  les  deux  faces  de  la  tache  d’htiile  sont  éclairées  également,  la 
tache  disparaît  et  on  a,  exprimée  en  unités  d’éclairage,  la  quantité  de 
lumière  qui  se  trouve  dans  la  pièce  où  l’on  expérimente. 

Mais  comme  la  lumière  du  jour  et  celle  de  la  bougie  n’ont  pas  la  môme 
composition  (elles  n’ont  pas  la  rnômé  couleur),  la  tache  ne  disparaît 
jamais  complètement  et  l’on  ne  peut  juger  exactement  de  l’égalité  de 
lumière  de  l’intérieur  de  la  boîte  et  de  la  pièce.  M.  Crova,  se  fondant  sur 
ce  principe,  que  la  lumière  du  jour  ayant  toujours  sensiblement  la 
môme  composition,  il  y aura  proportionnalité  entre  la  lumière  totale  ou 
lumière  blanche  et  l’une  des  lumières  simples  qui  la  composent,  le 
rouge  par  exemple  (la  lumière  de  la  bougie  est  riche  en  rayons  de  cette 

(1)  On  recommande  de  se  servir  de  bougies  de  paraffine  pour  avoir  des  résultats  plus 
comparables,  mais  on  peut  employer  des  bougies  ordinaires  pourvu  qu’elles  aient  tou- 
jours la  môme  grosseur. 


(•)  A,  boite  reclaii"ulaire  ; C,  paroi  antérieure;  I),  fenêtre  à écran  de  papier  présentant  une  tache 
d’huile  au  centre;  11,  raiuUrc  sur  laquelle  glisse  le  curseur  Ph’'  à double  graduation  portant  à son 
extrémité  uu  bougeoir  l-'G. 
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couleur),.!  eu  la  pensée  de  ramener  la  lumière  blanche  à celle  couleur  en 
. se  servant  d’un  verre  rouge  pour  mirer  la  tache  (1). 

Si,  en  procédant  ainsi,  on  trouve  que  la  bougie  doit  être  à0”,3i  pour 
i faire  disparaître  la  tache,  l’intensité  de  la  lumière  reçue  étant  en  raison 
i inverse  du  carré  de  la  distance  de  l’écran  à la  source  de  lumière,  l’éclat  de 

• la  lumière  naturelle  de  la  chambre  est  gjj*  O'*  o-.iis  égale  à 8,  9 

• bougies,  placées  à 1 mètre  (2). 

J’ai  insisté  longuement  sur  ce  procédé  de  pholométrie  parce  qu’il  est 
f usuel,  d’un  maniement  facile  et  que  les  médecins  de  la  marine  peuvent 
! faire  fabriquer  cet  instrument  à bord  de  tous  les  navires.  Le  radiomètre 
. de  Crookes,  sur  lequel  rallenlion  des  physiciens  est  aujourd’hui  con- 
I centrée,  me  paraît  susceptible  de  servir  en  hygiène  de  moyen  facile  et 
f sensible  pour  comparer  la  luminosité  des  atmosphères  circonscrites.  11 

• suHirait  pour  l’adapter  à cet  usage,  de  munir  le  globe  d’enveloppe  d’une 
graduation  circulaire  et  de  compter,  dans  deux  milieux  ditréremmenl 

• éclairés,  le  temps  que  met  la  môme  ailette,  dilférenciée  des  autres  par 
sa  couleur,  à revenir  au  même  point.  Dans  un  essai  que  j’ai  fait  avec 
M.  Moitessier  par  un  temps  très-couvert  et  sombre,  la  différence  de 
vitesse  ù l’air  libre  et  dans  le  laboratoire,  prés  de  la  porte,  a été  de  3 à f. 

§ 2.  Â'claù'age  artificiel. 

1,.\  où  la  lumière  solaire,  dont  nulle  autre  ne  supplée  les  salubres 
i inlluences,  ne  saurait  pénétrer,  il  faut  bien  faire  appel  à une  source 

(1)  L’observateur  doit  être  placé  à deux  mètres  environ  du  papier  huilé  et  un  peu 
I obiiiiucincnt. 

(?)  Pour  avoir  une  formule  générale,  soit  1 la  quantité  de  lumière  reçue,  la  distance 
étant  1 mètre,  la  quantité  do  la  lumière  reçue,  ai  la  distance  est  </,  sera  (t\. 

l ue  distance  de  0'»,I0  de  récran  à la  bougie  correspond  à un  éclairage  extérieur  de 
UK)  bougies;  une  distance  de  0“.2ü  à 2â  bougies;  une  disUnco  de  à !i  bougies; 

' une  distance  deü“,t0  à (i  bougies  et  une  distance  de  ü",L>  à à bougies.  Je  crois  devoir 
donner  ici,  du  reste,  pour  faciliter  les  observations  de  ce  genre,  une  table  de  conver- 
' sion  des  distances  on  centimètres  de  la  bougie  à l'écran  en  unités  d'éclairement,  cette 
unité  étant  l'éclairemcnt  d'utic  bougie  à 1 mètre  : 
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artificielle  d’éclairage,  et  les  parties  habitées  des  navires  rentrent,  sons 
ce  rapport,  dans  les  conditions  de  nos  logements  ordinaires. 

Nous  avons,  en  185G,  proposé  l’emploi  de  la  lampe  de  Davy  pour  les 
travaux  de  cale  et  de  soutes,  nous  n’y  reviendrons  pas  (1).  Le  faux-pont, 
les  batteries  et  leurs  dépendances  sont  éclairés  la  nuit  par  des  fanaux, 
dits  fanaux  de  consi(j7ie,  confiés  à la  surveillance  d’un  factionnaire,  et 
qui,  s’ils  ne  sont  pas  convenablement  disposés  suivant  les  principes  des 
lampes  à double  courant  d’air  ou  du  système  Ai  gand,  versent  dans  l’at- 
mosphère les  produits  fétides  de  la  combustion  imparfaite  des  huiles, 
en  môme  temps  qu’ils  la  vicient  par  la  soustraction  d’oxygène  qu’ils  lui 
font  éprouver.  Dans  les  logements  habités,  le  mode  d’éclairage  varie  au 
gré  de  ceux  qui  les  occupent,  si  ce  n’est  dans  les  parties  de  ces  loge- 
ments qui  appartiennent  à tous  en  commun,  et  sont  éclairés  aux  frais 
de  l’État:  carré  ou  grande  chambre,  poste  des  élèves,  des  maîtres,  etc... 
Ces  endroits  étaient  munis  jadis  de  lampes  solaires,  appareils  vicieux, 
dont  l’expérience  a démontré  l’imperfection,  et  qui  ont  été  fort  heureu- 
sement remplacés  par  les  lampes  modérateurs  ou  Carcel. 

Quant  aux  chambres,  leur  éclairage  accidentel  emploie  tantôt  les  bou- 
gies de  cire  ou  de  stéarine,  tantôt  des  lampes  appartenant  aux  différents 
systèmes  que  nous  venons  d’énumérer.  Il  importe  que  les  officiers  n’ou- 
blient pas  qu’une  lampe  qui  brûle  auprès  d’eux,  dans  leur  étroite  cellule, 
c’est  une  poitrine  qui  respire  è côté  de  la  leur,  et  lui  enlève  la  plus 
grande  partie  d’un  oxygène  déjà  insuffisant  ; (|u’en  tout  cas  la  bougie 
de  cire  ne  fournissant  (jue  peu  de  fumée,  peu  de  gaz  irrespirables,  peu 
de  produits  empyreumatiques,  convient  beaucoup  mieux  que  la  bougie 
stéarique,  dont  la  fumée  épaisse  est  riche  en  carbone,  en  huiles  odo- 
rantes, qui  jette  dans  l’air  des  quantités  considérables  d’hydrogène  car- 
boné et  d’acide  carbonique;  que  le  calibre  des  lampes  doit  être  excessi- 
vement réduit,  pour  que  l’œil  ne  soit  pas  offusqué  par  une  lumière 
trop  vive,  pour  que  la  désoxygénation  de  l’air  reste  modérée,  pour  que, 
enfin,  l’élévation  de  la  température  ne  devienne  pas  promptement  in- 
supportable. Si  l’on  songe  qu’une  bougie,  après  une  heure  de  combus- 
tion, peut  porter  32  mètres  cubes  d’air  de  0°à  100”  (3),  on  comprendra, 
la  nécessité,  dans  les  pays  chauds,  d’éloigner  des  chambres  étroites  du 
navire  tout  moyen  d’éclairage  artificiel.  Ce  que  nous  avons  dit  jusqu’ici 
de  l’insalubrité  de  certains  compartiments  de  la  cale  ; magasin  général, 
cambuse,  nous  dispense  d’insister  sur  l’augmentation  de  leur  méphi- 
tisme par  le  fait  des  fanaux  qu’on  y entretient. 

(1)  Le  commodore  Gilmore,  de  la  marine  royale  britannique,  a imaginé  dernièrement 
une  lampo  de  sûreté  pour  les  travaux  do  mine  ou  de  cale  ; c’est  ou  une  lampe  de 
Davy  ou  une  lampo  ordinaire  û laquelle  est  fixé  un  éteignoir  mû  par  un  ressort  îi 
boudin  et  disposé  de  telle  façon  que,  quand  on  veut  ouvrir  la  lampe  et  mettre  la  fiammo 
à nu,  l’éteignoir  s'abat  et  l'éteint. 

(2)  J’ai  décrit  et  figuré  plus  haut  le  fanal  imaginé  par  M.  Barthélemy  pour  le  service 
des  hôpitaux  des  navires  (Voy.  livre  I,  chap.  iii,  p.  112). 

(3)  Fleury,  Cours  d'hygiène  fait  à la  Faculté  de  médecine  de  Paris,  t.  1,  p.  il 2. 
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• L’éclairage  des  navires  emploie  à peu  près  exclusivement  l’huile  ; 
quant  au  ponl,  il  n’a  d’autre  clarté,  la  nuit,  que  le  rayonnement  lunaire 
dont  nous  étudierons  ailleurs  l’influence  hygiénique,  et  la  lumière 
sidérale.  Peut-être  en  viendra-t-on  définitivement  à appliquer  la  lumière 
électrique  è l’éclairage  nocturne  de  la  mâture.  D’après  M.  Boussingault, 
48  couples  d’une  pile  de  Bunsen  donnent  une  lumière  égale  à celle  de 
500  ou  600  bougies  stéariques,  en  consommant  par  heure  t fr.  20  de 
matériaux.  Le  15  septembre  1845,  M.  De  la  Rive  écrivait  à M.  Boussin- 
gault, (ju’il  se  croyait  sur  la  voie  d’un  procédé  d’éclairage  voltaïque  des 
mines,  aussi  inotfensif  au  point  de  vue  de  l’explosion  de  l’hydrogène  car- 
boné que  peu  dispendieux.  Sa  pile  est  composée  de  plusieurs  cylindres 
concentriques  de  cuivre,  séparés  les  uns  des  autres  par  des  cylindres  po- 
reux, de  manière  à former  quatre  ou  cinq  couples  ; l’élément  positif  est 
un  amalgame  de  zinc  liquide  ou  un  amalgame  de  potassium,  et  l’élément 
négatif  une  solution  de  sulfate  de  cuivre  (1).  L’éclairage  électrique,  qui 
n’enlève  à l’air  aucune  parcelle  de  son  élément  respirable,  qui,  s’opérant 
dans  des  vases  clos,  ne  laisse  aucune  chance  à l’incendie,  n’est-il  pas 
, appelé  à remplacer  dans  l’avenir,  pour  les  usages  domestifjues  ou  in- 
j djislriels,  l’éclairage  primitif  par  l’huile  ou  celui  intermédiaire  par  le 
gaz  ligbt,  qui  au  milieu  de  ses  avantages,  présente  tant  de  graves  incon- 
ii'  vénients?  Nous  le  croyons  fermement,  comme  nous  croyons  que  la  va- 
j peur  d’eau  sera  peut-être,  avant  la  fin  de  ce  siècle,  remplacée  par  un 
i autre  moteur.  Si  la  première  de  ces  révolutions  s’opère,  l’hygiène  navale 
j ne  devra  point  hésiter  h en  profiter  ; les  batteries  de  nos  navires,  comme 

Iles  galeries  souterraines  des  mines,  en  retireraient  un  inappréciable 
. avantage. 

Si  l’éclairage  des  navires  par  l’électricité  est  «in  problème  qui  n’est 
pas  encore  résolu  pratiquement,  on  peut,  dès  à présent,  ilemander  que 
certains  travaux  de  soute  (|ui  exposent  à des  dangers  d’incendie  ou 
d’explosion  utilisent  la  lampe  de  Davy,  ou  mieux  une  lanipe  photo-élec- 
ji  trique.  En  1860,  dans  un  mémoire  adressé  à l’.Xcadérnie  des  sciences 
I sur  un  appareil  d’éclairage  électrique  dont  j’avais  conçu  l’idée  avec 
>i  .M.  Théodüse  du  Moncel  et  qui  a été  réalisé  pratiquement  par  M.  Khum- 
t kortf,  je  proposais  d’appliquer  ce  mode  d’éclairage  aux  travaux  sous- 
; marins,  à la  pèche,  à l’éclairage  de  la  soute  aux  poudres  de  navires  et 
1 aux  travaux  de  cale  au  vin  et  de  soutes  à charbon.  C’est  ce  qui  a été 
I fait  pour  les  navires  et  M.M.  Dumas  et  Benoît  ont  imaginé  une  lampe 
photo-électrique  qui  emploie,  comme  l’or^atioscope  Fonssagrives  et  Du 
.Moncel  (2),  la  bobine  d’induction  de  Rhumkorff  et  des  tubes  de  Geissler 
\ dans  lesquels  le  vide  a été  fait  sur  de  l’acide  carbonique  (5).  Cet  appa- 

(1)  Do  la  Hiye,  Comptes  rendus,  Acad,  des  sciences,  t.  XXI,  1845,  p.  6-34. 

(2)  honssagrives,  Note  sur  l orgnnoscope  photo-électrique  ou  de  ternploi  de  la  lumii’re 
d induction  pour  l'éclairage  des  cam  tés  organiques  [Comptes  rendus , Acad. des  scien. 

(3)  A.  Guérard,  lampe  photo-électrique  de  MM.  Dumas  et  Benoit  (Ann.  d’hgg.  pu- 
blique, 1805,  t.  XXJIl,  p.  3ÜU).  Il  nous  sera  d'autant  plus  permis  de  revendiquer  en 
Fonssagrives,  llyg.  nav.  19 
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reil  pèse  4 à 5 kilogianimes  et  la  consonuiialion  des  mal('riaiix  qui  pro- 
duisent l’électricité  est  d’un  demi-centime  par  heure  d’éclairage.  11 
serait  utile  ([ue  chaque  navire  fût  muni  d’un  de  ces  appareils. 

L’éclairage  des  navires  par  le  gaz  de  l’éclairage  a été  essayé,  il  y a 
ipiehiues  années,  à bord  de  YAdviatic  de  la  Compagnie  Wkite  Star  j 
Line,  et  ce  bâtiment  a été  éclaiié  de  cette  façon  pendant  plusieurs  tra-  I 
versées  de  Liverpool  à New-York.  Le  journal  anglais  The  Engineering 
est  entré,  à ce  sujet,  dans  quelques  détails  intéressants  que  j’emprunte  à 
la  traduction  que  la  Itevue  maritime  et  coloniale  (1)  a donnée  de  ce  tra- 
vail. {(Cet  apparei*  installé  par  les  soins  de  la  compagnie  Porter,  de 
Lincoln,  a très-bien  fonctionné,  même  parles  gros  temps,  et  les  essais 
ont  été  jugés  assez  satisfaisants  pour  (pie  les  propriétaires  de  cette  ligne  , 
aient  cru  qu’il  convenait  d’introduire  le  niCme  mode  d’éclairage  sur 
plusieurs  autres  navires.  Le  gaz  fabriqué  peut  servir  à la  consommation 
de  300  becs  dont  le  dixième  est  tenu  constamment  allumé. 

((L’appareil  se  compose  de  trois  parties  principales  ; les  cornues,  le  j 
laveur;  le  condenseur  et  l’épurateur  ; le  gazomètre.  L’espace  occupé  par  ^ 
le  tout  est  de  43"’, 80.  Deux  fourneaux  permettent  de  se  servir  de  ces  i 
cornues,  ensemble,  deux  à deux  ou  séparément.  1 

((  Les  fours  et  les  cornues  sont  disposés  de  manière  à assurer  un  ren- 
dement maximum  avec  une  combustion  économique;  les  cornues  sont 
pourvues  de  diaphragmes  pendants, de  façon  que, s’il  se  produisait  quel- 
(pies  fuites  parles  tuyaux  alimentaires,  les  gouttes  d’huile  provenant  de 
ces  fuites  rencontreraient  dans  leur  chute  des  parties  écbauirées,  au 
contact  desquelles  elles  seraient  volatilisées. 

a Le  briquetage  dans  lequel  les  cornues  sont  placées  est  maintenu  par 
des  plaques  eu  fonte,  et  une  bonne  disposition  permet  de  visiter,  nct- 
loyer  ou  renouveler  n’importe  quelle  partie  de  l’appareil.  Les  laveurs, 
condenseurs  et  épurateurs  sont  installés  de  telle  sorte  que  l’eau  (pi’ils 
contiennent  se  maintient  toujours  à un  niveau  constant,  quels  (pie  soient 
les  mouvements  du  navire. 

((  Le  gazomètre  est  d’une  construction  spéciale,  nécessitée  parles  be- 
soins de  la  situation  à bord.  Il  consiste  en  une  cuve  qui  plonge  dans  une 
citerne  de  dimension  suffisante  pour  pouvoir  contenir  toute  la  cuve, 
lorsque  celle-ci  est  entièrement  vide.  Cette  cuve  est  maintenue  par  des 
guides  qui  l’empêchent  de  céder  aux  oscillations  qui  lui  seraient  impri- 
mées par  les  mouvements  du  navire.  Un  indicateur  montre  constamment 
quelle  est  la  quantité  de  gaz  emprisonné  sous  cette  cuve,  la  quantité 
d’huile  ([ui  doit  être  distribuée  par  les  tuyaux  alimentaires  dans  les  cor-  > 
nues  est  réglée  d’après  celle  indication. 

notre  faveur  la  priorité  de  cette  idée  que  Guérard  semble  n'avoir  connu  ni  nos  essais 
ni  notre  appareil.  MM.  Dumas  et  Renoît  ont  eu  le  mérite,  que  nous  ne  songeons  pas  à 
contester,  d’avoir  réalisé  pratiijuement  une  idée  produite  par  nous , mais  l’antériorité 
nous  appartient  : Cuigue  sinon. 

(1)  lievue  rnarit.  et  co/onia/e,  n»  de  février  I87t'. 
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«Le  gaz  se  rend  à tous  les  becs  avec  une  pression  uniforme  en  passant 
à trave!*s  un  régulateur  à sa  sortie  du  gazomètre;  il  est  très-tin  et  très- 
: brillant;  un  bec  en  consomme  de -42  à 56  décimètres  cubes  par  heure  et 
; fournil  une  lumière  égale  à celle  de  11  à 12  bougies.» 

Les  salons  du  Cellic  sont  éclairés  par  30  ou  40  becs.  On  apprécie  ai- 
- sèment  combien  ce  nouveau  mode  d’éclairage  est  supérieur  à l’ancien 
mode  par  les  lampes. 

L’éclairage  au  gaz  à bord  des  bâtiments  aurait  sans  doute  certains 
. avantages,  mais  les  dangers  d’incendie,  d’explosion  et  d’asphyxie  em- 
: pécheront  probablement  que  ce  mode  d'éclairage  pénètre  dans  les  habi- 
tudes de  la  vie  maritime.  Dans  la  navigation  des  pays  chauds,  la  cha- 
. leur  développée  par  les  becs  de  gaz  serait  d’ailleurs  un  inconvénient  à 
ajouter  à ces  risques.  Kn  somme,  celle  innovation  hardie  ne  parait  pas 
appelée  à trouver  beaucoup  d’imitateurs,  et  l’on  s’en  tiendra  longtemps 
, aux  anciens  modes  d’éclairage. 

A HT!  CLE  V 

OZO.NOLOGIE  NACTiyi’E. 

L’intérêt  qu’ont  suscité  les  recherches  entreprises  pour  déterminer  les 
conditions  de  la  formation  de  l’ozone  atmosphérique,  son  abondance 
dans  les  divers  climats  et  les  diverses  atmosphères  confinées,  les  relations 
le  l’ozonomélrie  avec  la  salubrité  et  avec  la  fréquence  ou  l’absence  de 
t elle  ou  telle  maladie,  devaient  porter  les  médecins  de  la  marine  à adap- 
er  à leurs  éludes  spéciales  les  notions  acquises  sur  l’ozone  et  à les 
•lendre  par  leurs  propres  observations.  M.M.  Jacolol  (1)  et  Ilourel-Hon- 
•ière(2)sonl  entrés  laborieusement  dans  celle  voie,  et  les  résultats  (|u’ils 
jnl  recueillis,  tout  incomplets  et  insuflisanls  qu’ils  sont,  constituent 
H’pendanl  une  contribution  utile  à l’iiisloire  de  l’ozonolugie  nauli(]ue. 

I appartient  aux  médecins  navigants  de  les  contrôler  et  de  les 

Î!  lendre. 

Ce  qu’est  l’ozone,  on  ne  le  sait  pas  encore  d’une  manière  certaine, 
isl-ce  un  simple  étal  allotropique  de  l’oxygène,  comme  Schonbein,  <]ui 

ti|  I découvert  ce  principe  en  1840,  le  suppose?  Est-ce  de  l’oxygène  élec- 
I risé  et  dont  les  propriétés  chimiques  sont  surexcitées  par  ce  fait  môme? 
!.sl-ce,  comme  le  pense  Kopp,  une  réunion,  en  nombre  difiérenl  de  celui 
ui  existe  dans  l’oxygène,  des  molécules  élémentaires  de  ce  môme  cor[)s  ? 
«e  sont  là  des  questions  théoriques  qui  intéressent  la  chimie,  mais  dont 
h}giène  n a pas  à s’occuper.  Il  n’en  est  pas  de  môme  des  propriétés  de 
ozone,  oxydant  énergique  qui  se  combine  à froid  avec  le  mercure,  l’an- 

(I)  Jacolot,  Rech  oxonomélriques  faites  pétulant  la  campagne  de  la  frégate  U DanaC 
I Islande  (IStU).  de  mid.  nav.,  I8«5,  t.  III,  p.  ni) 

(2)  Bourel-ltoncière,  Hecherclies  ozonométngues  faites  à bord  du  vaisseau  la  Jaan- 
tn  pendant  sa  deuxième  campagne  l8ü5-18üC.  (Communication  écrite.) 
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timoine  et  l’argent,  qui  détruit  activement  les  couleurs  végétales  et, 
qui,  décomposant  les  matières  organiques  dont  il  absorbe  l’oxygène,  joue 
à ce  titre  le  rôle  d’un  désinfectant  énergique.  Nous  nous  occuperons  de 
l’ozone  dans  les  atmosphères  pélagiennes,  quand  nous  traiterons  plus  tard 
de  la  mer  et  de  l’atmosplière  maritime;  il  ne  s’agit  ici  que  d’envisager 
l’ozone  comme  élément  du  climat  nautifjue. 

M.  Jaeolot  a constaté  que  la  quantité  d’ozone  trouvée  dans  la  mâture 
était  plus  forte  qu’au  niveau  du  pont.  Plaçant  un  papier  ozonométrique 
à 1“, 50  au-dessus  du  plateau  de  la  grande  hune,  il  a relevé,  de  douze  ob- 
servations faites  en  ce  point,  une  moyenne  ozonométrique  de  11°,  il  pour 
le  jour,  et  de  12°, 16  pour  la  nuit,  tandis  que  sur  le  pont,  il  trouvait  les 
cbilfres  0°,08  et  6°,  10,  ce  qui  fait  une  différence  de  5°, 66.  L’augmenta- 
tion de  l’ozone  avec  la  hauteur  est  du  reste  un  fait  établi. 

L’abondance  de  l'ozone  étant  en  raison  inverse  de  l’encombrement 
humain,  de  l’activité  des  décompositions  organiques  et  de  la  stagnation 
aérienne,  il  était  permis  de  supposer  à priori  que  les  compartiments 
intérieurs  du  nas  ire,  examinés  à ce  point  de  vue,  devaient  n’accuser  que 
des  indications  ozonométriques  faibles  ou  milles.  C’est  en  effet  ce  qui 
a été  constaté.  A bord  de  la  Dunaë,  M.  Jaeolot  a vu  du  papier  réactif 
rester  inaltéré  pendant  des  mois  entiers  dans  la  batterie.  M.  Dourel- 
Roncière,  sans  conclure  à l’absence  d’ozone  dans  l’intérieur  de  son  vais- 
seau, \c  Jean-Bart,  a fait  ressortir  également  la  pénurie  de  ce  principe, 
qui  ne  devint  manifeste  que  quand  le  papier  ozonoscopique  était  plongé 
dans  un  courant  d’air  assez  actif.  Le  premier  de  ces  deux  observateurs 
a fait  la  môme  remarque  : la  frégate  la  Danaë  étant  au  mouillage  de-:j 
Reykiavvick  (Islande),  le  papier  ozonoscopique  restait  muet;  son  navire 
prend  la  mer,  l’ouverture  des  sabords  établit  une  aération  active,  l’o-  ij 
zone  se  manifeste  et  il  arrive,  dans  la  batterie,  jusqu’au  n°  8.  Cette  môme 
cause  semble  également,  à bord  du  Jean-Bart,  avoir  constamment  aug- 
menté la  quantité  d’ozone  de  la  machine.  Comment  agit  le  mouvement 
de  l’air  considéré  comme  producteur  d’azote  ? Est-ce  par  le  frottement, 
est-ce  en  activant  l’évaporation?  Est-ce  en  entraînant  les  matières  orga- 
niques qui,  suspendues  dans  un  air  auparavant  stagnant,  masquaient 
l’ozone  en  l’employant  à leur  oxydation  ? Est-ce  en  desséchant  les  com- 
partiments du  navire,  et  l’apparition  de  l’ozone  n’est-elle  que  la  consé- 
quence de  l’évaporation,  fait  physique  qui  est,  on  le  sait,  l’une  des 
sources  les  plus  activesde  l’ozone?  Userait  difficile  de  choisir  une  de  ces 
explications  à l’exclusion  des  autres.  Je  dois  faire  remarquer,  à ce  propos.- 
que  M.  G.  Saint-Pierre  a signalé  la  production  d’oxygène  ozoné  dans  lef 
appareils  de  soufflerie  et  de  ventilation.  Dans  ses  expériences  il  n’r 
pu  jamais,  l’air  extérieur  n’influençant  pas  le  papier  ioduré,  dépasser  b 
3°  degré  de  l’échelle  ozonométrique  de  Schonbein.  Il  attribue  la  fai 
blesse  de  cette  action  à la  volatilisation  de  l’iode  par  la  rapidité  di  ' 


courant  d’air  du  tuyau  de  soufflerie  dans  lequel  le  papier  était  placé.  Dt 
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papier  de  lourneso!  bien  mis  à côté  du  papier  ozonomélrique  n’a  pas  rougi, 
ce  qui  exclut  l’idée  de  la  formation  d’acide  hyponitrique  (l).  On  com- 
prend que  la  ventilation  réalise  ainsi  un  double  avantage  de  salubrité. 

M.  Jacolota  dressé  un  tableau  indiquant  les  moyennes  ozonométriques 
mensuelles  du  pont,  de  la  batterie,  de  la  machine,  du  carré,  du  faux- 
; ))ont,  de  la  cale  et  de  la  mûlure,  distinguées  en  moyennes  diurnes  et 
en  moyennes  nocturnes.  Je  crois  devoir  reproduire  ici  ce  document 
intéressant. 
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La  comparaison  des  moyennes  ozonométriques  dans  les  divers  étages 
et  compartiments  de  ce  navire  montre  : 

1®  One  l’air  extérieur  était  plus  ozonisé  dans  la  mâture  qu’au  niveau 
r du  pont  ; 

I 2®  One  partout,  sauf  dans  la  batterie,  l’ozonoscope  indiquait  un  degré 
h plus  élevé  le  jour  que  la  nuit  ; 

3®  One  la  machine  a accusé  le  plus  d’ozone,  après  le  pont  ; 
â®  Oue  le  carré,  le  faux-pont  et  la  cale  n’ont  pas  présenté  assez  d’ozone 
pour  intluencer  le  papier  réactif  (2). 

MM.  Jacolot  et  Bourel-lloncière  ont  étudié  avec  beaucoup  d’attention 
1 état  ozonique  de  ratmosi)hère  de  la  machine.  Tous  les  deux  ont  cons- 
taté (pie  la  machine  était,  de  tous  les  compartiments  intérieurs,  celui  qui 
contenait  le  [)lus  d’ozone,  et  que  cette  quantité  s’accroissait  beaucoup 
quand  la  machine  fonctionnait.  Ainsi  M.  Jacolot,  réunissant,  les  résul- 
tats de  23  \ observations  prises  dans  la  machine,  les  feux  éteints,  a trouvé 
une  moxenne  générale  de  0,32  d’ozone  ; 6i  observations  prises,  les  feux 
allumés,  lui  ont  donné,  d’un  autre  côté,  une  moyenne  de  3,78.  M.  Bourel- 
Itoncière  a trouvé  les  chiffres  3,36  et  1,80  comme  représentant  les  pro- 
aortions  d ozone  dans  les  mômes  conditions  de  la  machine  du  Jeaa~IJart. 


(Ij  L.  Saint-Pierre,  Sur  la  prcxluction  tl'oxyqène  ozoni pnr  C action  mécanique  des 
mrtilfde  ven>ilalio>i.  {Montpeld-r  médiatl , avril  1»04.) 

I (2)  Voy.  Jaculot,  loc.  cil.,  p.  lîG. 
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Si  nous  r<^unissons  les  données  de  ces  deux  observaleiu's,  nous  Ironvons 
que  l’o/one  élanl  rcprésenlé  par  1 dans  la  macliine  en  repos  I aélé  par 
2,7  la  machine  élanl  e n fonction.  M.  Bonrel-llonciôre  a lait  cette  re- 
marque (lue  la  (piantité  d’ozone  croît  avec,  le  nombre  de  jours  de  chaulle, 
et  ({it’elle  diminue  graduellement,  les  feux  éteints,  à mesure  que  la  ma- 
chine se  refroidit.  .M.  .Jacolot  avait  admis  (lue  la  diminution  de  Tozone 
dans  la  machine  au  repos  tient,  en  partie,  à l’infection  sulfhydrique  de  la 
cale  dans  ces  conditions;  M.  Bourel-lloncière,  faisant  remarquer  que  l a 
cale  du  Jean-Burt  était  très-propre  et  n’exhalait  aucune  odeur,  croit  qu’il 
faut  faire  intervenir,  pour  expliquer  cette  différence,  la  ventilation  éner- 
gique qui  s’établit  dans  la  chambre  de  la  machine  quand  les  feux  sont 
allumés.  Voulant  vérifier  l’inlluence  du  frottement  des  pièces  en  mou- 
vement, il  a été  conduit  è la  nier  à la  suite  d’expériences  qui  lui  ont 
montré  que  du  papier  ozonoscopique  placé  à 1“, 30  environ  au-dessus 
des  pièces  mobiles  n’était  pas  influencé,  tandis  que  celui  placé  entre  la 
chambre  de  chaidfe  et  la  chambre  des  mouvements,  baigné  dans  un 
courant  d’air  rapide,  trahissait  la  présence  de  l’ozone.  11  est  difficile  do 
ne  pas  se  rallier  h cette  explication  ; un  fait  intéressant  cité  par  M.  Bou- 
rcl-lloncière,  lui  donne  encore  plus  de  vraisemblance.  Le  Jean-Bart 
étant  au  mouillage,  on  avait  i)lacé  des  cubes  de  foin  pressé  dans  le  tuyau 
de  la  machine;  dans  ces  conditions,  l’ozonomètre  marquait  1 et  2 dans 
la  machine;  on  enlève  cet  obstacle,  le  tu}'au  désobstrué  fait  un  appel 
énergique  et  l’ozonomètre  indi(jue  8 et  10,  pour  redescendre  ensuite  les 
jours  suivants.  Du  reste  le  navire  étant  sous  voiles  l’ozonoscope  passa, 
quand  il  subit,  au  débouquement  des  Antilles,  l’action  vive  des  grandes 
brises,  de  0 à 3®  et  atteignit  jusqu’à  4,  0,  8 et  môme  10  de  la  gamme 
chromatique. 

Voilà  certainement  des  faits  qui  appellent  l’attention  et  je  ne  saurais 
trop  engager  les  médecins  navigants  à multiplier  ces  essais  de  fa(}on  à 
arriver  à constater  les  proportions  d’ozone  qui  existent  à bord  des  diffé- 
rents types  de  navire  et  des  divers  compartiments  d’un  môme  navire(i). 
Cette  partie  de  l'étude  du  climat  nautique  ne  peut  encore  être  considérée 
que  comme  simplement  ébauchée.  11  est  d’autant  plus  opportun  de  con- 
tinuer les  recherches  que  l’influence  de  l’abondance  de  l’ozone  comme 
moyen  de  prophylaxie  contre  les  maladies  zymotiques,  paraît  à peu  près 
démontrée.  Or,  quelle  habitation,  plus  (jue  l’habitation  nautique,  a son 
atmosphère  habituellement  imprégnée  de  matières  organi(jues?  Cette 
relation  de  l’ozone  avec  l’.état  sanitaire  du  navire  ne  peut  ôtre  admise  que 

(1)  On  peut  se  conformer  au  procécté  recommandé  par  M.  Bouret-Roncière  pour  ces 
reclierches  : usage  de  papier  écolier,  dit  d'Angouléme,  lisse,  non  vergé,  homogène,  sen- 
sil)ilisé  par  un  mélange  contenant  une  partie  d’iodure  de  potassium,  10  d'amidon, 
100  d’eau  distillée  — emploi,  pour  recevoir  ce  papier,  d’un  manchon  en  toile  métallique 
de  laiton  à mailles  carrées  de  4“'"  de  côté,  ayant  IScentim.  de  longueur  et  .‘1  à i centim. 
de  largeur  — adoption  d’une  échelle  ozononiétrique  de  21  degrés,  entre  zéro  et  20. 
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par  induction.  MM.  Jacolol  et  Bourel-Roncière  reconnaissent  eux- 
mêmes  que  le  rapprocliement  des  moyennes  ozonométriques  et  des 
chiffres  de  malades  ;\  bord  de  la  Danaè  et  du  Jean- Bart,  n’a  pu  les  con- 
duire à la  démonstration  précise  de  cette  influence,  mais  elle  est  infini- 
ment probable  et  tout  fait  supposer  qu’elle  sera  démontrée  plus  lard. 


CIIAPITRF!:  Il 

VIBRATIONS,  BRUIT  ET  TRÉPID.ATION. 


I Les  vibrations,  communiquées  incessamment  à nos  organes  par  l’air 
I ou  parles  pièces  solides  du  navire,  constituent  une  des  influences  nau- 
i tiques  les  plus  réelles,  mais  aussi  les  moins  étudiées.  11  ne  s’agit  pas  ici 
de  ces  mouvements  d’ensemble  que  la  mobilité  du  navire  imprime  au 
corps  tout  entier  ou  à quelques-unes  de  ses  parties,  des  secousses,  en  un 
i mol,  mais  bien  de  ces  vibrations  moléculaires  (jui  modifient  l’étal  du 
; système  nerveux,  soit  qu’elles  lui  arrivent  par  l’organe  de  l’audition  ou 
■ par  les  expansions  cutanées  des  nerfs.  Elles  sont  de  deux  sortes  : 1 • vibra- 
tions et  bruit;  2®  trépidation. 


ARTICLE  I" 


VIBRATIONS  ET  BRLTT. 

Le  bruit,  quand  il  est  intense  et  répété,  e.st  un  modificateur  physiolo- 
gique des  plus  puissants  (1),  et  en  aucun  endroit  plus  qu’à  bord  d’un 
navire  il  n’atteint  une  intensité  aussi  préjudiciable  à la  santé  générale  et 
à l’intégrité  fonctionnelle  de  l’ouïe.  Si  l’on  songe,  en  effet,  que  l’ac- 
cunuilalion  d’un  nombre  très-considérable  d’hommes  aux  habitudes 
bruyantes  dans  un  espace  assez  restreint,  la  multiplicité  et  la  confusion 
es  ordres  proférés  à haute  voix,  les  bruissements  de  la  mer,  le  siffle- 
ment du  vent  dans  les  agrès,  le  jeu  des  clairons  et  des  tambours,  les 
onalions  répétées  de  l’artillerie,  les  exercices,  sont  des  causes  inces- 
santes de  production  de  bruit  à bord  d’un  navire;  si,  d’un  autre  côté,  on 
en\isage  les  puissants  moyens  de  renforcement  qu’îl  rencontre:  à savoir, 
compartiments  pleins  d air  et  séparés  les  uns  des  autres  par  des  cloisons 
horizontales  (Jui  leur  transmettent  le  son  comme  le  font  les  tables  de 
certains  instruments  à cordes;  propagation  de  celui-ci  par  un  système 

eielce  deux  autres  ouvrages  sur  l’innuencc  que  le  bruit 

Paris  vt  Uni  r!  Etude  d'hi/giéne  et  du  bien-éii'e  domestiques. 

Pans,  18.0,  et  /%.  et  assainissement  des  miles.  Paris,  1874.  p.  l!»). 
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de  corps  solides  partout  conlinu  à lui-môme,  si,  disons-nous,  on  rap- 
proche ces  conditions  les  nues  des  autres,  on  se  rend  aisément  compte 
de  l’intensité  des  vibrations  sonores  à bord  d’un  navire,  et  l’on  est  porté 
ù ne  plus  dédaigner  cet  élément  d’étiologie  morbide. 

Certains  bûtimcnls  sont  plus  mal  partagés  que  d’autres  sous  ce  rap- 
port, tels  sont  les  navires  en  fer,  dans  lestiuels  les  chocs  extérieurs  reten- 
tissent avec  force,  ceux  mus  par  la  vapeur  (1),  ceux  dont  les  ponts  et 
les  murailles  sont  d’une  épaisseur  peu  considérable,  ceux  dont  les  jmnts 
sont  en  fer  (2).  Tels  logements  sont  aussi  plus  exposés  au  bruit  que  tels 
autres,  comme  les  chambres  des  dunettes,  celles  de  la  batterie  haute,  i 
l’bôpital  des  frégates  et  des  vaisseaux  de  second  rang,  les  cabines  du  ? 
faux-pont  des  navires  à batterie-barbette,  etc. 

§ l*'^  Influence  sur  l'ouïe. 

L’influence  préjudiciable  d’un  bruit  très-intense,  soit  durable,  soit  i 
brusque,  so  traduit  de  deux  manières  différentes:  ou  par  des  altérations  f 
de  l’ouïe,  ou  par  des  modifications  nerveuses  générales.  j 

A la  longue,  le  séjour  des  navires,  principalement  chez  les  personnes 
sédentaires  qui  vivent  dans  leur  chambre  et  se  livrent  à des  travaux  ÿ 
d’esprit  plutôt  qu’aux  occupations  agissantes  du  pont,  détermine  un  L 
certain  degré  d’obtusion  de  l’ouïe  ; ce  sens  perd  sa  finesse,  n’enire  plus  ) 
enjeu  qu’à  l’occasion  de  bruits  intenses,  et  une  dysécée,  qui  peut  deve-  i 
nir  permanente,  en  est  le  résultat.  Les  détonations  brusques  et  réitérées  | 
du  canon  dans  l’air  confiné  des  batteries  produisent  assez  souvent  des  [ 
saignements  d’oreilles,  indice  d’une  déchirure  du  tympan,  ou  desbour-  \ 
donnements  incommodes,  et  si  le  phénomène  se  reproduit  souvent,  i 
l’ouïe  peut  en  recevoir  une  atteinte  irrémédiable;  c’est  principalement  j 
sur  les  écoles  d’artillerie,  à bord  des  navires  spéciau.x,  telles  que  canon-  L 
nières,  bombardes,  batteries  flottantes,  que  ces  accidents  fâcheux  sont  i 
principalement  à craindre,  et  ils  le  deviennent  bien  plus  aujourd’hui,  | 
que  les  pièces  d’artillerie  prennent  des  proportions  de  plus  en  plus  co-  ^ 
lossales.  î 

Les  chargeurs  qui  ont  le  corps  en  dehors  au  moment  où  la  pièce  voi-  f 
sine  fait  feu,  sont  surtout  exposés  à ces  commotions.  M.  Barthélémy, 
qui  a étudié  avec  tant  de  soin  l’influence  des  conditions  professionnelles 
des  diverses  catégories  de  matelots  sur  la  production  des  lésions  chi- 
rurgicales, considère  la  rupture  du  tympan  comme  assez  rare  chez  les 

(1)  Sur  tous  les  bateaux  îi  vapeur,  le  tirage  de  la  cheminée  et  l’émission  de  la  vapeur 
par  les  tuyaux  de  décliarge,  la  trépidation  lorsque  la  marche  est  rapide,  constituent 
une  cause  de  bruit,  importune  par  sa  continuité  et  son  intensité,  et  on  a peine  à s’en- 
tendre sur  le  pont.  Ce  sont  surtout  les  bateaux  à haute  pression  qui  ont  cet  inconvé- 
nient (Flamme,  Grenade). 

(2)  Le  pont  supérieur  de  l’Océan  est  en  fer;  la  tôle  est  doublée  d’une  bordé  de  bois; 

le  plancher  du  deuxième  faux-pont  est  en  fer  et  recouvert  en  bois,  sauf  dans  le  réduit  | 
où  le  fer  est  à nu,  etc. 
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matelots  canonniers.  II  l’a  vue  survenir  simultanément  chez  quatre  ma- 
telots à l’occasion  d’un  môme  accident,  l’explosion  d’une  pièce  de  8G 
dans  la  batterie  du  Suffren.  Le  tir  des  mortiers  lui  parait  surtout  expo- 
ser à la  rupture  du  tympan,  et  celui  des  pièces  en  bronze  aux  troubles 
nerveux  de  l’ouïe,  caractérisés  par  de  la  dysécée,  des  sifflements,  des 
bourdonnements.  Ce  chirurgien  signale  à ce  propos  ce  fait  curieux  que 
l’intensité  de  la  violence  auditive  n’est  pas  en  rapport  avec  le  nombre 
des  pièces  qui  détonent  en  môme  temps,  et  il  invoque  ingénieusement, 
pour  expliquer  cette  bizarrerie,  un  phénomène  d’interférences  sono- 
res (I).  M Mège  a constaté  également  la  fréquence  des  troubles  de  l’au- 
dition et  aussi  celles  des  otites  et  otorrhées  chez  les  matelots. 

§ 2.  Influence  sur  le  système  nerveux. 

Quant  aux  effets  généraux  que  peut  produire  la  persistance  du  bruit 
bord  d’un  navire,  il  n’y  a guère  que  les  organisations  iinpression- 
nal)Ies  dont  les  houppes  nerveuses  s’agacent  au  moindre  ébranlement, 
les  personnes  qui  s’obstinent  aux  méditations  de  l’étude  dans  des  con- 
ditions où  celle-ci  est  presque  impossible,  à en  ressetdir  une  fâcheuse 
exaspération  : le  sommeil  devient  léger,  variable,  peu  réparateur  et  inapte 
i à calmer  la  mobilité  vaporeuse  de  leurs  nerfs;  les  convalescences,  qui 
..  donnent  aux  constitutions  les  plus  plastiques,  les  plus  calmes,  une  sus- 
ceptibilité nerveuse  remarquable,  souffrent,  elles  aussi,  delà  persistance 

Idu  bruit,  et  bien  souvent  nous  avons  déploré  les  fâcheux  elfels  que 
produisaient,  sur  l’état  de  nos  malades,  le  maniement  des  chaînes,  les 
salves  d’artillerie,  le  voisinage  assourdissant  de  l’étjuipage,  ou  enfin  le 
fracas  de  l’enclume  placée  d’ordinaire  sur  le  pont,  immédiatement 
au-dessus  de  l’hôpital.  Nous  nous  rappelons  avoir  vu  les  accidents  d’un 
ramollissement  cérébral  prendre,  chez  un  malheureux  matelot,  une 
: marche  promptement  funeste  à la  suite  d’un  salut  d’artillerie  dont 
I)  chaque  coup  lui  arrachait  un  cri  de  douleur.  Mais,  (pi’y  faire?  Un 
t navire  de  guerre  est  avant  tout  une  machine  de  combat,  et  exiger  de 
lui  le  silence  d’un  cloître,  c’est  oubliçr  sa  destination. 

§ 3.  Moyens  d'en  atténuer  les  effets. 

Si  toutefois  on  ne  peut  modilier  cette  condition  défavorable,  on  peut 
au  moins  en  atténuer  les  effets,  en  ajournant,  dans  un  but  d’humanité, 

. les  travaux  les  plus  bruyants,  si  des  malades  doivent  en  pâtir,  ou  en  les 
éloignant  de  1 hôpital  autant  que  possible  (2).  Une  précaution  bien  vul- 

(I)  Barthélemy,  toc.  cit.,  p.  30S. 

I ^ est  le  premier  besoin  des  malades  et  des  opérés,  c'est  le  moins  satisfait  à 
/n*"x  I ' * ®’'‘Swicten  a longuement  insisté  sur  le  danger  de  ces  ébranlements 

(Boérhaaye,  J,  c/ùrurç.e,  Plam  en  gén&nl).  A . Paré  a dit  à ce  propos  ; 

« 'lue  le  malado  soit  en  lieu  de  repos  et  hors  du  grand  bruit  s’il  est 

posai  e,  comme  loin  de  cloches,  non  près  do  mareschal,  tonnelier,  muletier,  armurier. 
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gaire  et  que  les  médecins  de  la  marine  doivent  conseiller  sinon  d’une 
manière  continue,  du  moins  toutes  les  fois  que  des  saints  on  des  exer- 
cices doivent  ébranler  1e  navire,  c’est  de  modérer  les  sensations  audi- 
tives au  moyen  d’un  bourdonnel  de  coton  introduit  dans  le  conduit 
auriculaire  (l)  ; ce  sont  là  des  conserves  de  l'ouïe  aussi  nécessaires  (jne  le 
sont  celles  des  yeux  dans  les  contrées  imprégnées  d’une  vive  lumière. 
Celte  mesure  est  de  règle  et  de  nécessité  pour  les  malades  atteints  d’af- 
fections aignCs,  notamment  d’affections  cérébrales  iju’un  bruit  intense 
ne  saurait  manquer  d’aggraver  (2). Terminons  enfin  en  disant  que  l’ébran- 
lement brusque  déterminé  par  les  détonations  a été  fréquemment  la 
cause  d’orchites  par  froissement  des  testicules  contre  les  cuisses.  L’as- 
cension brusque  des  testicules  par  une  contraction,  comme  convulsive,  j 
des  crémasters,  peut-être  môme  un  ébranlement  moléculaire  de  leur 
tissu,  doivent  concourir  également  à la  production  de  ces  orchites. 

M.  Barthélemy,  qui  adopte  celte  interprétation,  considère  néanmoins 
cet  accident  comme  rare.  iM.  Mége,  médecin-major  du  vaisseau-école 
des  canonniers,  le  Louis  A7K,  et  duquel  j’ai  eu,  par  voie  indirecte,  des 
renseignements  j)récis  sur  ce  point,  n’a  eu  à soigner,  sur  ce  bâtiment  . 
dont  l’cfTeclif  était  de  f,200  hommes,  qu’une  orchite  soit  traumatique,  , 
soit  blennorrbagique  par  mois.  On  peut  comprendre  dans  celte  slatis-  \ 
tique  les  orchites  blennorihagiciues,  car  il  serait  po.ssible  que,  chez  les 
individus  atteints  d’une  blennorrhagie  aiguô  ou  chronique  (et  les  cas 
en  sont  nombreux  chez  les  matelots),  l’ébranlement  produit  par  le  tir  | 
augmentât  la  prédisposition  à l’orchite.  La  fréquence  de  cet  accident  : 
sur  les  navires  où  les  exercices  à feu  sont  journaliers,  est  donc  un  point 
qui  appelle  de  nouvelles  recherches  de  la  part  des  médecins  qui  sont 
embarqués  sur  ces  bâtiments. 

Il  faudrait,  en  attendant,  que  le  port  d’un  suspensoir  devint  régle- 
mentaire à bord  des  navires  affectés  à des  exercices  d’artillerie. 

ARTICLE  II 

TRÉriBATION. 

La  trépidation  déterminée  par  l’hélice  est  aussi  une  source  d’incommo- 
dité que  peuvent  bien  apprécier  les  personnes  qui  logent  sur  l’arrière  du 
navire,  où  elle  se  complicpie  du  cri  des  courroies  de  transmission.  Les 

passage  de  charrettes.  » (A.  Paré,  X®  livre,  Des  plaies  en  particulier.)  Si  le  Père  de  la 
chirurgie  française  avait  eu  soigner  des  blessés  à bord  d’uii  navire,  que  n aurait-il  pas  dit! 

(1) M.  Barthélemy  donne  le  conseil  judicieux  de  ne  pas  tasser  le  bourdonnet  de  colon 
et  de  ne  pas  l’enfoncer  profondément  dans  le  conduit  auditif;  il  forme,  en  clfet,  dans  i 
ctitte  double  condition,  une  tige  conductrice  qui  renforce  les  vibrations  plutôt  qu’elle  • 
ne  les  atténue. 

(2)  M.  J.  Roux,  dans  un  cas  où  les  détonations  produisaient  dans  le  foyer  d’une  frac-- 
ture  sus-malléolaire,  des  douleurs  intolérables,  eut  l’idée  de  faire  tenir  à cpiatre  hommes  i 
les  angles  du  cadre  de  façon  à inaugurer  un  système  plus  parfait  de  suspension.  C’est 
là  évidemment  une  pratique  à imiter  pendant  la  duiée  d’un  salut. 
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chambres  de  l’exlrôme  arrière  sont  surtout  incommodées  par  celte  trépi- 
dation. Bien  que  cet  inconvénient  soit  inhérent  à ce  genre  de  bâtiment,  il 
semble  cependant  qu’il  n’existe  pas  au  môme  degré  pour  tous.  C’est  ainsi 
que,  sur  certains  paquebots,  on  l’a  atténué  autant  que  faire  se  pouvait. 
On  arrivera  sans  doute  à réaliser  un  nouveau  progrès  sur  l’étal  actuel. 


L’encombrement,  qui  a deux  conséquences  inévitables  : la  disette  d’air 
et  le  méphitisme,  crée  à la  fois  une  asphyxie  et  un  empoisonnement. 
Nulle  condition  d'hygiène  navale  ne  j)rime  celle-ci  pour  l’importance,  et 
les  changements  récents  introduits  dans  rarchileclure  nautique  en  don- 
* lient  une  preuve  éclatante,  en  démontrant  que  la  salubrité  des  cuirassés, 
malgré  une  infériorité  apparente  de  conditions  hygiéniques,  est  supé- 
i rieure  à celle  des  anciens  types  (jui  leur  correspondent.  Une  seule  cir- 
I constance  explique  ce  fait,  qui  a tout  d’abord  quelque  chose  de  para- 
j doxal,  c’est  la  diminution  considérable,  sur  les  cuirassés,  de  relleclif 
ï des  équipages.  Que  l’on  oppose,  par  exemple,  aux  GoO  hommes  du  type 
! Mayenta  les  1,087  hommes  qui  constituaient  l’équipage  (ies  anciens  vais- 
seaux à trois-ponts,  et  l’on  a l’explication  de  ce  fait.  L’encombrchient 
i-  absolu,  ou  Vayylomù'ation,  étant  lui-môme  un  danger,  il  y a donc  eu  bé- 
nélice  pour  l’hygiène  à ne  plus  avoir  sur  les  navires  des  populations  de 
petites  villes,  mais  l’encombrement  relatif  ou  spécifique  a diminué 
du  môme  coup,  et  1 on  a réalisé,  de  ce  double  chef,  un  immense  progrès 
pour  la  salubrité  (1). 

11  y a encombrement  toutes  les  fois  que  le  nombre  des  individus  qui 
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>5  1.  Cube  d’ enemnbrement . 


I OUI  tu»  ufUJi  iypc‘9. 
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vivent  dans  nn  espace  déterminé  est  en  disproportion  manifeste  avec  les 
dimensions  de  celui-ci,  quelles  que  soient  les  facilités  ou  les  difficultés 
du  renouvellement  de  l’air.  Cette  dernière  condition  atténue  ou  aggrave 
sans  doute  les  etfels  de  l’encombrement,  mais  il  est  utile  de  l’abstraire 
pour  étudier  méthodiquement  celui-ci. 

Qu’il  me  soit  permis,  à ce  propos,  de  faire  ressortir  la  nécessité  d’une 
unification  des  hases  de  cette  étude.  Elle  est,  en  effet,  indispensable 
pour  que  les  recherches  dans  ce  sens  puissent  être  facilement  compa- 
rées. Quand,  dans  la  première  édition  de  ce  livre,  j’ai  abordé  ce  sujet 
alors  complètement  neuf,  et  que  j’ai  été  amené  à proposer  des  termes 
nouveaux  répondant  h ces  recherches  nouvelles,  je  n’ai  peut-être  pas 
assez  précisé  les  conditions  qui  sont  susceptibles  de  fendre  homogènes, 
et  par  suite  fructueuses,  ces  études  sur  l’encombrement  des  divers  types 
de  navires.  Je  rappellerai  donc  qu’il  faut  : 

1®  Déterminer  le  cubage  absolu  des  divers  compartiments  habitables  ; 

2°  Déterminer  le  cubage  utile,  c’cst-ii-dire  diminué  de  l’encombre- 
ment personnel  et  matériel  ; 

3“  Diviser  le  chiffre  des  cubes  ainsi  obtenu  par  le  nombre  d’hommes 
habitant  le  navire  et  par  celui  des  hommes  couchant  dans  chacun  de 
ses  compartiments  ; on  obtient  de  cette  façon  l’encombrement 
ou  iwlividuel  de  cha(iue  type  de  navire.  C’est  ainsi  qu’ont  procédé 
MM.  Quémar,  Deschiens  et  Hourel-Uoncière  dans  les  études  si  conscien- 
cieuses auxquelles  ils  se  sont  livrés  relativement  aux  types  cuirassés  (1). 
Je  n’ai  pas  besoin  de  dire  la  joie  que  j’ai  éprouvée  à voir  ces  médecins 
distingués  entrer  laborieusement  dans  la  voie  que  je  signalais  au  zélé 
des  chercheurs,  et  adopter  en  môme  temps  les  termes  que  je  proposais 
relativement  <à  l’encombrement  spécifique  et  au  carré  d'aération.  Si  cette 
partie  de  l’hygiène  navale  est  sortie  des  à peu  près  et  a franchi  le  do- 
maine de  l’impression  pour  entrer  dans  celui  de  la  précision,  une  par- 
tie du  mérite  de  ce  résultat  leur  revient  à coup  sûr. 

(D  M.  Bouret-Roncière,  qu’il  faut  toujours  citer  quand  on  s’occupe  de  l’iiygièno  des 
types  actuels  de  navires  de  guerre,  a critiqué,  avec  raison,  je  le  reconnais,  l’applica- 
tion aux  cuirassés  du  procédé  de  détermination  de  rcnconibreinent  spécifique  que 
j'avais  indiqué  pour  les  anciens  navires,  et  qui  a été  suivi  par  MM.  Quémar  et  Doscliiens 
{Arch.  de  méd.  unvale,  t.  V,  18(iC,  et  t.  M).  J'avais  conseillé  de  prendre  comme  l'une 
des  dimensions  la  hauteur  au-dessous  des  baux,  l'intervalle  entre  ceux-ci  me  paraissant 
représenté,  à peu  près,  par  le  volume  des  corps  et  des  hamacs.  M.  Bourel-Roucièrc  a cal- 
culé que  sur  VO:éait,  le  cubage  des  hommes  et  des  objets  de  literie  n’est  que  de 
tandis  que  la  différence  entre  le  cubage  sous  bordé  et  le  cubage  sous-cornières  est  de  49 1 
mètres  cubes,  c’est-à-dire  sept  fois  plus  considérable.  La  compensation  approximative  que 
j'avais  établie,  assez  exacte  pour  les  anciens  navires,  ne  l’est  donc  plus  pour  les  cuirassés 
et  il  faut,  dans  les  calculs  d’encombrement  spécifique  appliqués  à ces  navires,  suivre  le 
procédé  indiqué  par  M.  Dourel-Roncière  et  (jui  consiste  à faire  la  différence  du  cubage 
sous  bordé  et  sous-cornières,  prendre  le  tiers  de  cette  différence  pour  le  volume  des 
cornières  et  des  objets  intervallaires,  puis  défalquer  du  cube  total  : ce  tiers,  le  vo- 
lume des  hamacs  occupés,  les  objets  très-divers  d’encombrement;  on  arrive  à ce  qu’il 
appelle  le  volume  ou  cube  restreint  net  (Bourel- Roncière,  Contrib.à  l'hy,ç.  des  cuirassés.. 
Arc/i.  de  rne'd.  nav,,  1875,  t.  XXIII,  p.  36C). 
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L’encombrement  est  réel  à bord  de  tous  les  navires,  môme  des  mieux 
partagés.  Kn  1857,  j’avais  cherché  à comparer  sous  ce  rapport  les  diffé- 
renls  types  de  navire  alors  existants  et  j'avais  pu  les  classer  dans  l’ordre 
qui  suit  d’après  les  nombres  de  mètres  cubes  que  leurs  compartiments 
habitables  offraient  à chaque  homme  de  l’équipage  (1):  vaisseaux  de 
premier  rang,  4“3,oX5;  vaisseaux  de  troisième  rang,  4”, 033;  frégate  à 
vapeur  de  630  chevaux  (type /s/y),  4”, 310  ; vaisseaux  de  deuxième  rang, 
4”,0l3,  frégates  de  troisième  rang,  3“,20i;  frégates  de  deuxième  rang, 
3”,050;  corvettes  de  premier  rang,  2“,y8ü;  frégates  de  premier  rang, 
2“,838;  frégate  à vapeur  de  450  chevaux  (type  iJarien)  2“,68t>;  corvette 
de  400  chevaux  (type  Pnmavguet  ( 2))  2“,286  ; hrig  de  première  classe, 
1“,108  corvette  de  320  chevaux  (type  Prony)  1“,137.  Cette  étude  a été 
étendue  depuis  aux  types  cuirassés  par  M.M.  Quémar,  Deschiens,  Bourel- 
Roncière.  Ils  ont  démontré  (ce  que  la  faiblesse  de  l’effectif  de  ces  grands 
navires  permettait  de  supposer)  que  les  cuirassés  ont  «in  encombrement 
spécili(}ue  bien  moindre  que  les  anciens  navires  qui  leur  correspon- 
; daient  pour  la  force.  Ainsi  tandis  que  la  deuxième  batterie  de  l’ancien 
trois-ponts  ne  donnait  que  2“=*, 870  à chacun  de  ses  habitants,  les  cui- 
rassés anciens  {Solférîno,  Provence,  Gauloise)  donnent  aux  hommes 
logés  dans  la  batterie,  en  moyenne  3*,f>60,  et  les  types  nouveaux  {Océan, 
Marengo,  Pichelieu)  en  moyenne  12“^.  Le  Richelieu,  qui  peut  être  con- 
sidéré comme  le  terme  actuel  du  progrès  en  architecture  nautique,  a 
dans  sa  batterie  un  encombrement  spécitique  de  14“^.  Le  cube  moyen 
i des  cuirassés  relevé  îles  chillres  fournis  par  M.  Hourel-lloncière  (3) 
i donne:  1Û“,272  ; celui  que  j’ai  calculé  pour  les  anciens  grands  navires 
I (vaisseaux  et  frégates)  n’était  que  de  3“,80i.  C’est  dire  ([ue  les  change- 
• menls  survenus  dans  la  marine  de  combat  ont  triplé  environ  le  cube  at- 
' tribuéà  chaque  homme.  Il  y a donc  là  un  progrès  on  ne  peut  plus  sen- 
' sible  et  qui  explique,  je  le  répète,  la  salubrité  plus  grande  des  cuirassés. 

^ Les  médecins  de  la  marine  qui  voudront  étudier  fructueusement  la 
topographie  de  leur  navire  devront  déterminer  séparément  l’encombre- 
menl  spécitique  de  chacun  des  compartiments  affectés  au  couchage  de 
1 équipage,  réunir  ces  chillres,  les  diviser  par  le  nombre  de  ces  com- 
partiments et  ils  arriveront  ainsi,  avec  aussi  peu  de  chances  d’erreur  que 
possible,  à avoir  l’encombrement  spécitique  général  et  moyen  de  leur 
bâtiment;  le  chiffre  qui  le  représentera  pourra  alors  être  rapproché 


CKulés  sur  la  capacité  fictive  des  batteries  supposées  vides. 
1 ou  tient  compte  de  leur  encombrement  par  l'équipage,  les  logements  particuliers, 
es  c <)ir.ons,  es  canons  et  leurs  aiTùts,  on  trouve  que  le  cube  d'emplacement  qui  revient 
à chaque  homme  sur  un  vaisseau  à trois  ponts  est  de  2“*,  103  au  lieu  de  4»*,33ô.  Cette 
remarque  est  applicable  aux  autres  navires. 

(2)  iXpuis,  le  cube  d encombrement  spécitique  du  l’rhnuuguel  (type  Phli-géton,  La- 

p ce)  a t va  ué  *“ASô, chiffre  qui  me  paraît  faible;  les  conditions  du  cubage  expli- 
quent cet  écart.  ® ^ 

(3)  Bourel- Roncière,  loc.  cil.,  p.  3C9, 
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Irucliiensenienl  de  celui  qui  exprime  la  môme  condilion  sur  des  navires 
d’autres  types. 

Kl  il  y a à cela  un  inlérCt  pratique  des  plus  grands,  puisque  la  compa- 
raison des  chiffres  représentant  rencombreinenl  des  différents  compar- 
timents habités,  deviendra  une  hase  scientifique  pour  la  répartition  plus 
équitable  dos  postes  de  couchage,  de  façon  à assurer  à chaque  homme 
à peu  près  le  môme  nombre  de  cubes  d’cncomhremenl.  Il  ne  faut  pas 
croire  eu  effet  que  ces  différences  soient  minimes.  M . Ilourel-Uoncière 
a trouvé  que  chaque  homme  de  V Océan  disposait  la  nuit  ; 1®  de  1 
dans  la  batterie;  2®  de  8“'*,47U  dans  le  faux-pont  supérieur;  3°  de 
dans  le  faux-pont  inférieur;  4®  de  22“3^S04  sur  la  plate-forme 
de  la  cale-avant;  5°  de  40“^,15U  dans  la  prison;  G®  de  li'”'*  pour  les 
officiers  logés  dans  la  batterie;  7®  de  1)“^  pour  les  chambres  du  faux- 
pont  supérieur,  etc.  L’encombrement  des  diverses  parties  habitées  de 
V Océan,  varie  donc  dans  la  relation  des  chiffres  i à 5,  3 (1).  Un  com- 
prend, sans  que  j’aie  besoin  d’y  insister,  l’intérêt  pratique  qui  s’attache 
ù ces  recherches. 

(Juoiciu’il  en  soit  de  l’amélioration  que  je  viens  de  signaler  et  qui  dé- 
pend de  la  dirninulion  des  effectifs,  fait  corrélatif  lui-môme  de  la  dimi- 
nution du  nombre  des  pièces  d’artillerie,  on  ne  saurait  cependant  con- 
sidéicr  ces  7“\94i  que  le  Hichelieu  donne  la  nuit',  en  moyenne,  à 
chacun  de  ses  matelots  comme  répondant  aux  exigences  idéales  le  la 
respiration.  Nous  sommes  loin  encore,  on  le  voit,  des  44  que  les 

règlements  sur  le  casernement  accordent  à chacpie  soldat.  Or  le  chiffre 
actuel  fourni  par  le  Hichelieu  ne  devant  pas  vraisemblablement  être 
dépassé,  et  les  autres  types  de  navires  restant,  sous  ce  rapport,  sensible- 
ment au-dessous  de  celui-ci,  il  faut  considérer  l’encombrement  comme 
une  des  conditions  de  la  vie  nautique  et  en  tirer  la  conclusion  que, 
si  l’on  ne  peut  élargir  l’espace,  il  faut,  comme  compensation,  y faire 
affluer  l’air  par  une  ventilation  méthodique  (2). 

M.  Bourel-Lloncière  a eu  l’idée  d’ajouter  à la  détermination  du  cube 
d'encombrement  ce\\&  du  ca/rr' rfc  sur/hcc,  c’est-à-dire  de  l’espace  métrique 
superficiel  que  les  divers  compartiments  du  navire  offrent  à la  partie  de 
l’équipage  (pii  l’habite.  11  a trouvé  que  ce  carré  de  surface  est  sensible- 
ment le  môme  pour  les  derniers  types  cuirassés  (2"'^,  13  minimum  pour 
le  type  Océan  et  2“2,78  pour  le  type  Richelieu),  tandis  que  sur  les  anciens 
cuirassés  il  s’abaissait  (le  Solférino  par  exemple)  à 4™^, 30  pour  la  bat- 
terie (3).  La  détermination  du  carré  de  surface  a certainement  beaucoup 

(1)  M.  Bourol-Roncièro  évalue  rencombrement  spécifique  mo3'en  de  l’Océua  envisagé 
dans  son  ensemble  à C“®,437  ; celui  du  Marengo  à 6“*, 479  ; celui  du  lUchelien  à 7“S,044. 
Que  l’on  compare  ces  chilTres  à ceux  des  anciens  vaisseaux  et  l’on  cessera  de  s’étonner 
de  l’infériorité  hygide  dans  laquelle  ils  se  trouvaient  par  rapport  aux  types  actuels. 

(2)  Ce  besoin  est  rendu  plus  impérieux  encore  par  le  cloisonnement  des  types  nou- 
veaux qui  rend  de  plus  en  plus  fictive  l’aération  naturelle. 

(3)  Bourel-Ronciére,  loc.  cit.,  p.  371. 
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moins  d'hoportance  en  hygiène  que  celui  du  cube  d’espace,  mais  encore 
ce  moyen  de  mesurer  l’encombrement  ne  doit-il  pas  être  laissé  de  côté. 

§2.  Facteurs  de  F encombrement . 

Le  fait  de  l'encombrement  nautique  étant  établi,  il  s’agit  de  déter- 
miner les  facteurs  de  cet  encombrement.  Il  est  personnel  ou  matériel  : 

I l’équipage,  les  passagers,  les  malades  constituent  le  premier;  les  cargai- 
sons,  les  chargements,  les  animaux  de  transport,  consiiluenl  le  second. 

J I.  Fncombrement  personnel.  — 1“  Equipage.  — L’encombrement  d’un 
I na\ire  par  son  équipage  est  de  deux  sortes:  ou  bien  il  dépend  d’une 
disproportion  entre  sa  grandeur  et  le  cbilfre  de  son  équipage,  ou  bien  de 
ce  que  l’espace  destiné  à celui-ci  est  abusivement  restreint  par  tes  appro- 
visionnements et  la  cargaison. 

Les  bâtiments  de  commerce  sont  dans  ce  dernier  cas.  Certes,  en  di- 
visant leur  vide  intérieur  par  le  chiffre  qui  représente  leur  équipage,  on 
. arriverait  â un  résultat  très-beau  en  apparence,  et  bien  i)lus  avanUigeux 
que  celui  qu’on  peut  constater  sur  les  bâtiments  de  guerre.  .Mais  celle 
i supériorité  hygiénique  n’est  |>as  réelle,  et  les  matelots  du  commerce 
î logés  dans  un  espace  étroit,  mal  aéré,  presque  toujours  fétide,  peuvent 
ji  encore  envier  aux  malelols  de  l’État  le  cube  d’emplacement  affecté  à 
i-  ceux-ci . 

i Si  nous  prenons  la  frégate  cuirassée  du  type  Iticheîieu  comme  repré- 
seblanl  les  conditions  d’encombrcn)enl  les  moins  défavorables,  nous 
h voyons  qu’il  revient  à chaciue  homme  dans  le  vide  intérieur  des  compar- 
I timenls  habités  un  cube  de  7‘”,UU.  Ce  maximum  aurait  (pudque 
l chose  d’effrayant  si  l'on  ne  songeait  pas  ipie  la  vie  des  matelots  se  passe 
r principalement  au  grand  air, et  qu’une  prescription  de  police  intérieure, 

V qui  est  éminemment  salutaire,  ne  laisse  séjourner  que  le  moins  pos- 
i"  sible  pendant  le  jour  dans  les  batteries  et  le  fau.x-pont.  Hors  le  cas  de 
mauvais  temps  continuel,  les  dangers  de  J’encombrement  diurne  h bord 
des  navires  sont  donc  plutôt  apparents  que  réels.  Nous  ne  saurions  en 
dire  autant  de  l’encombrement  nocturne  qui  est  on  ne  peut  plus  délé- 
tère. Le  matelot  d’un  ancien  vaisseau  â trois  ponts  avait,  la  nuit,  le  quart 
de  1 espace  qu’il  lui  aurait  fallu  pour  vivre  dans  une  atmosphère  salubre, 
et  celui  d un  cuirassé  du  type  le  plus  favorisé  a la  moitié  environ  de  cet 
espace.  Il  serait  superflu  de  faire  ressortir  les  périls  d’un  pareil  encom- 
brement. 

i 

2®  Passagers.  Combien  ne  s’accroissent-ils  pas  encore  par  rembar- 
quement de  passagers  qui  viennent,  au  détriment  de  leur  santé  et  de 
celle  des  équipages,  disputer  à ceux-ci  un  espace  déjà  trop  restreint  (I). 

(!)  Rouppe  a parlé  do  cet  entasserneiU  dans  les  termes  qui  suivent  : « Si  vero,  ut 
•O  et  interdum  contingerc,  navis  suuin  tiabeat  præsidium  proprium  et  prœterea  debeat 
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Dans  l’cxpédilinn  de  Crimée  (en  18of)),  les  vaisseaux  <1  trois  ponts  ont 
vu  plusieurs  fois  1,800  soldats  passagers  s’ajouter  à leur  elfeclif  de 
1,080  hommes,  et  leur  cube  d’encombrement  s’abaisser  au-dessous  de 
celui  dos  navires  les  moins  favorisés  ; des  corvettes  fi  vapeur,  des  brigs 
avisos,  etc.  Et  il  ne  s’agissait  pas  ici  de  ces  passages  dont  la  rapidité  atté- 
nue le  péril  ; cet  encombrement  délétère  a pu  se  prolonger  jusqu’à 
quinze  et  vingt  jours. 

Les  frégates  à vapeur  de  450  chevaux  qui,  pour  leur  rapidité  moins 
sans  doute  que  pour  leur  capacité  intérieure  (elle  se  réduit  à peu  de 
chose  quand  on  retranche  l’emplacement  de  la  machine  et  des  soutes  à ! 
charbon),  étaient  habituellement  choisies  jadis  pour  eiïectuer  les  trans-  ■ 
ports  de  troupes,  ces  frégates,  disons-nous,  étaient,  à raison  de  l’exiguïté  î 
de  leur  cube  d’emplacement,  très-mal  disposées  pour  ces  missions. 

Nous  croyons  qu’il  importerait,  pour  ne  pas  déroger  aux  lois  de  l’hy- 
giène, que  la  fixation  du  nombre  des  passagers  fût  établie  au  prorata  de 
l'espace  attribué  aux  équipages  des  différents  navires,  elles  chiffres  ipie 
nous  avons  fournis  plus  haut  pourraient  servir  de  bases  à ces  détermi- 
nations. 

Quant  aux  navires  de  commerce  affectés  au  transport  des  émigrants 
dans  l'Amérique  du  Nord,  transports  qui  se  sont  opérés  jusqu’ici  dans 
des  conditions  d’hygiène  et  de  morale  que  l’humanité  déplore,  il  importe 
que  la  surveillance  de  l’autorité  protège  ces  malheureux  contre  les  spé-  i 
dilations  d’un  mercantilisme  sans  entrailles,  et  que  le  maximum  des  - 
passagers  soit  fixé  suivant  la  capacité  intérieure  des  logements  hahi-  t 
tables.  Le  chiffre  de  5 mètres  cubes  par  homme  concilierait  les  intérêts  i 
des  émigrants  et  ceux  de  la  spéculation  commerciale.  Quand  on  songe  j 
aux  dangers  qui  pèsent  sur  ces  malheureux  sacrifiés  à une  traite  d’un  i 
nouveau  genre,  on  comprend  qu’il  y a là  un  intérêt  d’humanité  qui  i 
appelle  toute  la  sollicitude  des  gouvernements  (1). 

Cette  question  de  l’influence  des  passagers  sur  la  salubrité  des  navires 
a de  tout  temps  préoccupé  les  médecins  de  la  marine  et  ils  ont  été  una- 
nimes à faire  ressortir  les  dangers  d’un  entassement  sans  mesure.  Main-- 
gon,  chirurgien-major  de  la  gabare  la  Dordogne,  a inauguré  ce  thème 
de  justes  récriminations.  Son  navire  était  resté  vingt-deux  jours  en  rade 
avec  302  passagers,  et  il  avait  eu  un  assez  grand  nombre  de  malades  qui . 
avaient  compromis  la  salubrité  du  bâtiment.  Il  faisait  ressortir  l’insuffi- 

adhuc  ad  quamdam  expeditionem  milites  vchere,  hosque  diu  tenerc,  tune  niaximo  in 
periculo  versaliir  præsidium.  » (Lud.  Rouppe,  üe  tnorüis  navigantium  liber  unus.  Lugduni 
Batavorum,  MUCCL.MV,  Prolegomena,  p.  (i.) 

(1)  Le  17  novembre  IS.Si,  le  Conseil  d'hygiène  et  de  salubrité  de  la  Gironde  appelait 
l’attention  du  préfet  sur  l’entassement  des  passagers  sur  les  bâtiments  de  commerce  ; 
il  citait  le  trois-mâts  la  UH,  en  chargement  à Bordeaux,  prenant  300  passagers  et  pou- 
vant à peine  en  contenir  la  moitié;  il  demandait  que  des  mesures  admitiistratives 
étendues  à tous  les  ports  intervinssent  pour  prévenir  ces  abus  (Trav.  du  conseil  d'/n/g. 
publique  et  de  salubrité  du  département  de  la  Gironde,  t.  III,  1864,  p.  44Cj. 
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- sance  des  objets  de  couchage  alloués  aux  passagers  el  proposait  diverses 
mesures  qui,  adoptées  depuis,  ont  diminué,  sans  les  faire  disparaître,  les 
inconvénients  de  passagers  trop  nombreux. 

Les  passagers  des  navires  de  guerre  sont  de  plusieurs  catégories  : 

I ’ Des  passagers  marins,  qui  ont  conquis  depuis  longtemps  l’assuétude 
nautique,  se  trouvent  dans  leur  élément,  savent  se  caser  et  n’imposant 
aucune  gène  au  navire,  renforcent  au  contraire  son  é(juipage  ; 

2®  Des  soldats,  pour  lesquels  la  vie  du  bâtiment  est  sinon  complète- 
ment inusitée,  au  moins  peu  familière,  et  qui  ne  savent  pas  toujours 
• suppléer  par  leur  industrie  et  leur  vigilance  à ce  que  leur  position  a de 
tiéfectueux.  Kn  antagonisme  flagrant  avec  les  matelots,  les  soldats  avaient 
à soullrir  jadis  des  malices  inventives  de  leurs  compagnons  de  voyage; 
mais  les  dernières  guerres  ont  mêlé  leur  sang  et  il  n'est  plus  trace  au- 
jourd’hui de  ces  conflits  traditionnels  (1). 

Il®  Des  passagers  civils  repatriés  aux  frais  de  l’État,  presque  toujours 
j misérables,  chétifs,  sans  industrie,  énervés,  mal  vêtus  et  enclins  par 
I suite  î'i  toutes  les  influences  morbides; 

4®  Des  déportés,  qui  ne  sont  guère  placés  dans  de  meilleures  condi- 
tions ; 


ô®  Des  immigrants. 

Le  chiffre  des  passagers  devrait  être  réglementairement  fixé  pour  les 
. grands  navires  au  quart  de  leur  équipage,  et  au  sixième  pour  les  petits 
bâtiments;  un  compartiment  spécial,  soit  l’un  ou  l’autre  côté  de  lahat- 
i terie  ou  du  faux-pont,  leur  serait  affecté,  afin  d’éviter  un  mélange  pré- 
I judiciable  à la  discipline  et  à la  salubrité;  on  ne  les  embanjuerait,  ainsi 
I que  le  demandait  avec  raison  .Maingon  (2),  qu’au  moment  môme  du 
I départ,  et  ils  resteraient  soumis  pendant  toute  la  traversée  aux  mesures 
t générales  de  police  et  d’assainissement  («  hangement  de  linge  (U),  lotion^ 
\ corporelles, .séjour  prolongé  sur  le  pont,  etc.)  qui  sont  prises  à l’égard 
. de  ré(|uipage,  etc.  'foutes  ces  précautions  ne  peuvent  qu’atténuer  les 
r dangers  d’un  encombrement  qui,  réel  déjà  lorsque  le  navire  n’a  que  son 
équipage,  devient  menaçant  quand  on  y entasse  des  passagers.  Le  seul 


(1/  M.  Uiasuiif?  a donné  »ux  ptssagers  de  cet  ordre  des  conseils  pratiques  dont  les 
omcK'rs  et  les  sous-officiers  feront  bien  de  se  pénétrer  dans  l’iiitérét  de  leurs  hommes 
t.hastang’  Loiif^reneet  tur  rhygiène  <!u  soldat.  .Arch.  de  niéd.  nav.,  1873,  t.  .\X,  81). 

( I aingon,  chirurgien-major  de  la  l),rdogne,  Happort  defindr  tampngw,  avril  1837 

n des  passagers  nnlitaires  à hard  des  wivires  de  l'Élat. 

iCollection  de  Brest).  \oy.  sur  le  même  sujet  : Bourgault,  Consid.  hyg.  et  medic.  sur 

We/TKi^'’  ’»atade,  à bord  des  bâtiments.  Thèse  de .Montp.,  jan- 

M ecôniJra  1100^!"’^"^  ü faut  aussi  songer  à leurs  effets, 

ordre  dans  lô  '«««  effets,  au  lieu  d’cire  entassés  sans 

cel  dï  •énninî^»^'’T  ^ ''“""dité  insalubre,  fussent,  comme 

ou-il  nV  ’ P casiers  disposés  à cet  effet.  Qu’on  n’oublie  pas 

. \ ^ nautique.  Le  maintien  de  la  santé,  à bord 

dnnr  T ’ * Une  Victoire  laborieuse  contre  des  conditions  mauvaises;  il  ne  faut 
donc  négliger  aucun  élément  de  réussite,  pour  infime  qu’il  paraisse. 

Fonssagrives,  Ilyg.  nav. 
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moyen  tl’&bvierfi  ces  périls  serait  d’abréger  les  traversées  par  la  nature 
des  bAliments  adectés  à celte  destination.  Les  Anglais  nous  ont  donné 
l’exemi)le  de  transports  mixtes  débarrassés  de  tout  appareil  militaire 
et  quiju’ayanl  li’autre  office  que  de  porter  des  passagers,  font  leurs  tra- 
versées avec  vitesse  et  sans  préjudice  pour  ceux-ci.  La  construction  de 
nombreuses  corvettes  de  charge  à hélice  telles  que  la  Somme,  la 
Saône,  etc.,  vérilables  maisons  flottantes  dont  tous  les  sabords  sont  de 
véritables  fenêtres,  assurait  déjà  d’une  manière  beaucoup  plus  hygié- 
nique le  renouvellement  des  garnisons  de  nos  colonies  et  des  matelots 
de  nos  escadres.  On  a été  plus  loin  dans  ce  progrès,  et  nos  grands  trans- 
ports de  la  Cochincbine,  qui  partent  avec  la  régularité  des  paquebots  de 
la  Méditerranée,  qui  vont  constamment  à la  vapeur,  qui  relâchent  aussi 
souvent  que  possible,  ont  singulièrement  amélioré  la  condition  des  pas- 
sagers et  surtout  des  passagers  malades;  mais  ce  n’est  pas  assez.  On 
parle  d’affecter  au  service  du  transport  des  passagers,  les  anciens  vais- 
seaux h voiles,  rendus  mixtes  et  aménagés  à cet  effet.  Le  Fleuj'us  a déjà 
fait  un  de  ces  voyages.  Ce  serait  tirer  un  excellent  parti  de  ces  bâtiments, 
qui  sont  désormais  condamnés  à l’inaction. 

Si  les  passagers  sont  mal  à bord  des  navires  de  guerre,  que  dire  des 
passagères  et  des  enfants  (1)  ? Leur  condition  y est  déplorable  au  point 
de  vue  du  bien-être,  de  la  propreté  et  de  la  morale.  L’isolement  que  l’on 
prétend  établir  pour  les  passagères  à l’aide  de  postes  en  toile  est,  tout 
le  monde  le  sait  bien,  tine  pure  fiction,  et  elles  n’ont  pas  un  endroit  où 
elles  puissent  se  livrer  aux  soins  de  propreté  eide  toilette.  Il  leur  fau- 
drait, de  toute  nécessité,  un  poste  en  toile  avec  baignoire  et  lavabos. 
La  corvette  le  llhin,  qui  avait  trente- une  passagères  ou  enfants,  a fait 
dans  ces  conditions  une  traversée  de  quatre-vingt-dix-sept  jours  d’Aden 
à la  Nouvelle-Calédonie.  C’est  de  la  souflrance  et  du  désordre  en  môme 
temps. 

Il  faut,  de  toute  nécessité,  avoir  des  navires  spéciaux  à passagers,  et  il 
importe  en  tout  cas  que  ceux-ci,  au  lieu  d’arriver  souvent  à bord  quand 
le  navire  est  sous  vapeur,  puissent  subir  avant  leur  embarquement  une 
visite  du  médecin,  qui  préserverait  ainsi  son  équipage  contre  des  chances 
possibles  de  contagion. 

Ce  que  nous  avons  dit  de  l’encombrement  des  passagers  valides  s’appli- 
que, à plus  forte  raison,  aux  passagers  blessés,  malades  ou  convalescents; 
pour  peu  que  leur  nombre  soit  considérable,  ils  apportent  nécessaire- 
ment avec  eux  les  élérnentsd’un  méphilismedonl  les  eflfels  se  traduisenti 
souvent  par  des  épidémies  soudaines.  La  frégate  la  Calypso  qui  avait, 
dans  un  temps  très-court,  transporté  plus  de  3,000  blessés  de  Sébastopol 
à Constantinople,  infectée  par  les  miasmes  de  l’encombrement  et  par 


(1)  Ces  passagers  ne  sont  pas  toujours  en  nombre  insignifiant.  Le  Fénelon  avait  à 
son  bord  plus  de  200  femmes  ou  enfants. 
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qui  se  dégageaient  de  plaies  fétides  en  suppuration,  ne  larda  pas  à 
devenir  la  proie  du  typhus.  Ce  sont  surtout  les  transports  de  dysenté- 
riques qui,  imprégnant  l’atmosphère  des  navires  de  miasmes  infectieux, 
répugnent  à l’encombrement  et  exigent  une  hygiène  vigilante  et  assidue. 
Le  transport  des  malades  nécessitait  impérieusement  la  création  de 
navires  spéciaux,  à bord  desquels  tout  est  sacrifié  à leur  destination 
philanthropique,  et  qui  doivent,  pour  éviter  des  retards  desquels  dépend 
souvent  la  vie  d’un  grand  nombre  d’hommes,  être  mus  soit  par  la  vapeur 
seule,  soit  par  la  vapeur  et  la  voile  combinées.  Nous  nous  faisions  dans 
la  première  édition  de  ce  livre  l’écho  des  vœux  exprimés  par  tous  les 
officiers  et  médecins  qui  ont  navigué  sur  les  bâtiments  hôpitaux  Armide, 
Caravane,  et  qui  étaient  unanimes  pour  demander  que  ces  navires,  dont 
les  traversées  de  retour  sont  si  longues,  fussent  remplacés  par  des  bâti- 
ments mixtes.  Ce  progrès  est  en  partie  réalisé  aujourd’hui  et  nous  exa- 
minerons bientôt  les  conditions  spéciales  que  réalisent  les  navires 
njixtes  affectés  au  rapatriement  des  passagers  n»alades. 

3“  Malades.  — Nous  venonsd’étudier  deux  des  conditions  génératrices 
de  l’encombrement  nautique  ; un  équipage  surabondant,  l’agglomération 
de  passagers;  il  est  une  autre  cause  d’encombrement  [)lus  pernicieuse 
encore  que  les  deux  premières,  c’e>l  l’accumulation  de  malades  en 
temps  d’épidémie.  D’une  part,  en  effet,  la  portion  saine  de  l’équifiage 
voit  diminuer  l’espace  dont  elle  dispose  ; d’une  autre  part,  elle  demeure 
exposée  aux  influences  contagieuses  de  l’atmosphère  contaminée  où  elle 
vil  ; enfin  les  parties  intérieures  du  navire  ne  pouvant  plus  être  évacuées 
pendant  le  jour,  leur  assainissement  est  impraticable  et  elles  deviennent 
des  foyers  d’émanations  de  plus  en  plus  délétères.  Ici,  tout  sacrifier  au 
bien-être  des  malades  n'est  pas  seulement  de  l’bumanité,  c’est  de  l’hv- 
giène  bien  entendue;  un  navire  dans  ces  conditions  exceptionnelles 
n’est  plus  une  machine  de  guerre,  c’est  un  lazaret  flottant,  et  toute  l’é- 
nergie des  commandants,  comme  toute  l’activité  de  l’équipage  doivent 
être  employées  â neutraliser  autant  que  possible,  à l’aide  des  ressources 
de  l’hygiène,  les  influences  qui  menacent  la  sécurité  générale.  Consa- 
crer aux  malades  un  compartiment  spécial  et  l’isoler  autant  qu’on  le 
peut  par  des  entourages  de  toile,  les  placer  dans  l’endroit  le  plus  hygié- 
nique, c’est-à-dire  le  plus  aéré  du  navire,  éviter  au  reste  de  l’équipa-œ 
des  fatigues  inutiles,  augmenter  sa  force  de  résistance  par  des  distribu- 
lions  ioniques  supplémenUires, et  par-dessus  lonlgagner  le  plus  prorap- 
euien  possi  e un  mouillage  où  les  malades  pourront  filre  évacués  soil 
lans  des  élnblissemenls  nosocomiaux,  soit  sous  des  tentes  improvisées, 

.remeouemwl'lè  ‘ <="'»">- 


/!i  Vncombretnent  malertel.  Je  dois  enfin  signaler  l’encombrement 
nalér.elqul,  pour  être  moins  insalubre  que  l’autre,  n’en  a pas  moins 
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ses  périls.  J’en  citerai  un  exemple  entre  tant  d’antres:  M.  Clonet,  mé- 
decin-major de  l’/s/s,  n’a  pas  hésité  à attribuer  l’insalubrité  de  son  na- 
vire à rencomI)rement  du  faux-pont  par  une  rjuantité  considérable  de 
colis.  Une  partie  des  hommes  ne  pouvant  suspendre  leurs  hamacs  cou- 
chaient plat  pont  dans  des  conditions  regrettables  d’humidité.  On 
n’obtenait  d’ailleurs  qu’une  propreté  apparente,  et  quand  on  arriva  h 
destination,  on  trouva  sous  les  colis  des  débris  putrides  de  toute  nature 
et  (pii  exhalaient  une  odeur  nauséabonde  (1). 

Les  hAliments  de  commerce  sont,  par  le  fait  de  leur  cargaison,  dans 
un  état  habituel  d’encombrement  de  ce  genre,  mais  Texiguité  de  leurs 
équipages  neutralise  en  partie  ce  que  cette  condition  a d’insalubre. 

ARTICLE  II 

MÉPHITISME  NAUTIQUE. 

On  sait  combien  il  est  difficile  de  donner  une  définition  du  méphi- 
tisme et  de  séjiarer  ses  ellets  de  ceux  de  l’intoxication  miasmatique.  On 
pourrait,  pour  mettre  fin  à cette  logomachie  rebutante  qui  a tant  con- 
tribué fl  rendre  inextricables  des  sujets  déj;\  bien  suffisamment  obscurs 
par  eux-mêmes,  réserver  le  mol  de  méphitisme  pour  exprimer  les  effets 
nuisibles,  lents  ou  soudains,  qui  sont  la  conséquence  de  la  respiration, 
dans  une  atmosphère  viciée  par  l’encombrement  ou  le  confinement. 
Ce  n’est  sans  doute  pas  une  asphyxie,  puisque  ces  atmosphères  confinées- 
peuvent  produire  leurs  elfets  alors  qu’elles  contiennent  encore  les  élé- 
ments qui  constituent  un  air  respirable,  mais  il  peut  se  faire  cependant 
{pi’fi  l’empoisonnement  positif  qui  constitue  le  fond  du  méphitisme' 
viennent  se  surajouter  les  dangers  de  la  disette  d’air. 

Or,  le  méphitisme  du  confinement  manifeste  ses  effets  sous  deux* 
formes  à bord  des  navires  : i°  méphitisme  lent  par  respiration  d’un  air 
que  vicie  l’encombrement,  mais  (jui,  constituant  l’atmosphère  générale 
du  navire,  n’est  que  relativement  confiné  ; 2®  méphitisme  brusque  par 
respiration  d’une  atmosphère  devenue  toxique  par  son  confinement  ab- 
solu dans  un  espace  clos  et  circonscrit.  Je  donnerai  au  premier  le  nom 
de  tnéphilisme  de  l encombrement,  et  au  second  celui  de  méphitisme  di 
confinement. 

§ I*'.  Méphitisme  de  l'encombrement. 

L’encombrement  est  une  condition  délétère  : partout  où  des  homme;, 
sont  entassés  en  grand  nombre  dans  un  espace  restreint,  le  chiffre  de  1; 
mortalité  s’élève  considérablement,  que  cet  espace  soit  une  ville,  in 

(1)  Clouet,  Relal.  méd.  d'un  voyage  autour  du  monde,  à bord  de  la  (régale  l’Isi.' 
Thèse  de  Montp.,  1873. 
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quartier,  une  caserne,  une  maison,  un  navire.  Ici  les  faits  se  pressent 
pour  démontrer  la  puissance  destructive  de  l’encombrement.  Je  n’invo- 
querai, comme  je  l’ai  fait  Jadis,  ni  la  concordance  de  la  mortalité  en 
Angleterre  avec  la  densité  des  centres  de  population,  ni  le  môme  fait 
a appliqué  à l’étude  démographique  des  arrondissements  ou  des  quar- 
I tiers  d’une  môme  ville,  parce  que  le  fait  physique  de  Venlaisement  se 
: complique,  dans  ces  conditions,  d’autres  éléments  qui  concourent  avec 
: lui  à l’accroissement  de  la  mortalité.  J’aime  mieux  chercher  une  dé- 
I monstration  des  sévices  de  l’encombrement  dans  ce  fait,  que  j’ai  invoqué 
1 ailleurs,  de  la  relation  étroite  qui  existe  entre  la  mortalité  moyenne  d’une 
^ ville  et  le  chiffie  exprimant  la  densité  moyenne  de  la  population  de  ses 
c maisons.  .Un  navire  est-il  autre  chose,  en  effet,  en  hygiène,  qu’une  mai- 
' son  spéciale  à population  nombreuse  et  à étages  et  compartiments 
f multiples  ? Cette  densité  est  représentée  pour  Paris  par  32  habitants,  et 
: pour  Londres  par  8 habitants  seulement.  Or,  telle  est  l’importance  de 
cet  élément  que  Londres,  avec  son  affreux  climat,  son  .«ol  argileux,  sa 
î Tamise  infecte,  ses  égouts  vicieux,  sa  misère  et  son  alcoolisme  portés  à 
des  limites  (|ue  Paris  est  loin  d’égaler,  Londres,  dis-je,  réactionne  la 
' vie  humaine  d’une  façon  plus  favorable  et  a une  moindre  mortalité  pro- 
f portionnelle  (1).  Si  l’on  rapproche  de  ce  fait  cet  autre,  non  moins  signi- 
f ficatif,  que  l’armée  française  a,  en  garnison,  une  mortalité  plus  consi- 
d dérable  que  celle  de  la  population  civile  du  môme  âge,  bien  que  les 
conseils  de  révision  et  les  congés  de  réforme  lui  fassent  éprouver  une 
■’  véritable  épuration,  et  bien  que  ces  hommes  de  choix  mènent  une  vie 
à autrement  facile  et  salubre  que  celle  de  la  même  catégorie  d’âge  dans 
i l’ensemble  de  la  population  (2),  on  a la  mesure  très-suffisante  de  ce  (jue 
, peut  la  vie  condensée,  l’encombrement.  — « Les  hommes,  dit  J. -J.  Hous- 
^ seau,  ne  sont  pas  faits  pour  être  eiiLissés  en  fourmilière,  mais  pour  de- 
Q meurer  épars  sur  la  terre  (ju’ils  doivent  cultiver  ; plus  ils  se  rassemblent, 


i 

( 

\ 


plus  ils  se  corrompent;  les  infirmités  du  corps,  ainsi  que  les  vices  de 
1 âme,  sont  1 infaillible  eflet  de  ce  concours  trop  nombreux.  L’homme 
est  de  tous  les  animaux  celui  qui  peut  le  moins  vivre  en  troupeaux.  Des 
honitnes  entassés  comme  des  moutons  périraient  tous  en  très-peu  de 
* temps.  L haleine  de  I homme  est  mortelle  à ses  semblables,  cela  n’est 
pas  moins  vrai  au  propre  qu’au  figuré  (3).»  Malgré  ce  qu’elle  a de  para- 
doxal, cette  pensée  repose  sur  un  fait  réel.  Toutes  les  fois  qu’une  ville 
s élève,  et  les  grandes  cités  du  nord  de  r,\mérique  en  ont  fourni  maintes 
ois  a preuve,  1 afflux  subit  d’un  concours  nombreux  de  population  sur 
un  espace  restreint  y développe  une  mortalité  inévitable  ; la  part  altri- 


I.  489  ' • HygUne  et  ttssi,i„ùsement  det  vUUs.  Paris,  18:4, 


> 

(3j  Rousseau,  Émile.  Paris,  1839,  liv.  1,  p.  38. 


l"  série,  t.  X.WIX,  p.  306 
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buée  dans  ce  résullat  au  remaniement  du  sol  n’esl  pas  plus  grande  que 
celle  qu’il  faut  rapporter  à l’encombrement.  De  môme  aussi  les  villes 
fermées  qui  voient,  par  des  circonstances  industrielles  ou  stratégiques, 
leur  population  s'accroîlre  très-rapidement  (Toulon  en  est  un  exemple), 
sont-elles  vouées  aux  ravages  du  typhus  (1).  Les  grandes  agglomérations  > 
d’hommes,  comme  celles  que  l’esprit  de  migration  entraînait  jadis  à < 
travers  l’Europe,  ou  comme  celles  qui,  de  nos  jours  encore,  se  réu- 
nissent dans  un  but  d’agression  ou  de  défense,  ont  toujours  eu  ce  fléau  i 
sur  leurs  traces  et  l’ont  semé  sur  leur  passage.  5 

fièvre  des  vaisseaux,  comme  on  l’appelait  jadis,  trouve  tellement 
bien  sur  les  navires  un  terrain  favorable  à son  éclosion,  qu’à  une  époque 
où  les  intérêts  de  l’hygiène  nautique  étaient  méconnus,  on  la  voyait  très- 
habituellement  se  développer  dans  les  escadres  et  y exercer  des  ravages 
auxquels  ceux  du  choléra  indien  ne  sont  pas  comparables.  C’est  ainsi 
que  l’escadre  du  chevalier  de  Piozin,  en  1745,  perdit  513  hommes,  eut 
près  de  2,0U0  malades  et  dut  chercher  un  refuge  à l’ile  d’Aix.  20  chi- 
rurgiens sur  22  payèrent  noblement  leur  tribut  au  fléau  (2).  L’escadre  | 
de  Dubois  de  la  INIothe,  en  1737,  fut  encore  plus  rudement  éprouvée  : if 

elle  arriva  à Brest  avec  plus  de  4,000  malades  sur  les  cadres,  et  provo-  t 

qua  dans  la  ville  une  épidémie  qui  coûta  la  vie  à près  de  10,000  person- 
nes (3);  l’épidémie  qui  sévit  à Ilocheforl  en  1809  avant  l’aflairedes  brû- 
lots, celle  qui  ravagea  en  1820  les  bagnes  flottants  de  Toulon,  etc., 
n’étaient  aussi  que  des  typhus  nés  d’un  encombrement  excessif.  Si  de 
nos  jours  les  soins  persévérants  de  l’hygiène  compriment  le  miasme 
typhique  et  l’étoulfent  en  (fuelque  sorte  dans  son  germe,  ils  ne  peuvent 
cependant  toujours  prévaloir  contre  les  efl’ets  de  l'encombrement,  et 
l’apparition  de  temps  en  temps  du  typhus  sur  nos  navires  vient  montrer 
que  c’est  là  son  terrain  de  prédilection  et  qu’il  n’attend  qu’une  occasion 
pour  s’y  développer. 

Les  événements  maritimes  de  la  mer  Noire  ont  fourni,  il  y a vingt  ans, 
de  nombreux  exemples  de  l’influence  de  l’encombrement  sur  la  produc- 
tion du  typhus.  En  1833,  la  corvette  de  charge  la  Fortune,  à la  suite 
d’un  transport  de  troupes  turques,  fut  envahie  par  ce  fléau.  Les  deux 
tiers  de  l’équipage  furent  atteints,  elle  en  perdit  un  tiers  et  deux  ofli- 
ciers;  on  fut  obligé  de  débarquer  le  reste  à Messine.  Le  vaisseau  mixte 
le  P rince- Jérôme  part  de  Kamiesh  pour  Conslantinople  avec  un  charge- 
ment considérable  de  blessés,  et,  malgré  la  brièveté  du  trajet,  il  jette 
environ  60  hommes  à la  mer  avant  d’arriver  à sa  destination.  L'Alger, 
Btationnant  à Kamiesh  en  1834,  vit  également,  non  plus  par  l’entasse- 

(1)  Barallier,  Du  typhus  épidémique  et  hist.  méd.  des  épid.  de  typhus  observées  au 
bagne  de  Toulon  en  18.'>5  et  1856.  Paris,  1801 . 

(2)  A.  Lefèvre,  Histoire  du  service  de  santé  de  la  marine.  Paris,  1867. 

(3)  Fonssagrives,  Recherches  historiques  sur  l'épidémie  de  typhus  qui,  en  1760,  ravagea 
l’escadre  de  Dubois  de  la  Mothe  et  la  ville  de  Brest  (.Inn.  d’hyg.  publ.,  2'  série,  t.  XII, 
p.  241). 
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meiii  il’ni)  grand  nombre  de  malades,  mais  par  l’encombrement  du  faiix- 
ponl  et  de  la  batterie  ba.<îse  par  le  cbargement,  le  typhus  apparaître  ù 
son  bord  ; pendant  que  sévissait  l’influence  épidémique,  toutes  lesalfec- 
lions,  même  les  plus  franchement  inflammatoires  (pneumonies,  angi- 
: nés,  etc.),  revêtaient  une  physionomie  typhique  évidente.  Si  cette  in- 
; fluence  délétère  de  l’encombrement  se  fait  sentir  au  maximum  sur  les 
J navires,  elle  est  plus  ou  moins  apparente,  mais  toujours  réelle,  dans  tous 
les  lieux  où  des  quantités  considérables  d’hommes  sont  accumulées.  Les 
e épidémies  des  colleges,  des  casernes,  des  lazarets,  des  prisons,  l’infec- 
! tion  purulente  et  les  érysipèles  graves  (i),  ce  désespoir  de  la  chirurgie 
; des  hôpitaux,  les  lièvres  puerpérales  de  nos  villes,  ces  dispositions  incon- 
u nues  dans  leur  nature  qui  font  que  certaines  opérations  graves,  l'hys- 
u térolomie,  par  exemple,  ne  réussissent  jamais  qu’à  la  campagne,  etc., 

; autant  de  circonstances  dans  lesquelles  l’encombrement  intervient  comme 
élément  étiologique  principal  (:2). 

Toutes  les  fois  qu’il  s’est  agi  d’expliquer  le  méphitisme  aérien  produit 
- par  l’encombren)ent,  on  s’est  surtout  attaché  à démontrer  l’insufllsance 
i des  éléments  vivüiants  de  l’air  et  la  condensation,  au  contraire,  de  son 
-principe  antivital,  l’acide  carbonique  ; en  d’autres  termes,  on  a con- 
sidéré  les  accidents  de  ce  méphitisme  comme  dus  plutôt  à une  asphyxie 
ijqu’à  un  empoisonnement,  l'our  nous,  nous  croyons  que  l’air  peut  sub- 
■ venir  encore  aux  besoins  chimiques  de  1a  respiration  dans  un  lieu  en- 
combré d’hommes,  alors  (jue,  par  les  miasmes  organiques  qui  l’imprè- 
: gnent,  il  est  déjà  devenu  un  agent  délétère  ; aussi  faisons-nous  peu  de 
cas  de  ces  dosages  rigoureux  d'acide  carbonique  qui  n’ont  pas  encore 
donné,  et  ne  donneront  jamais,  sans  doute,  le  secret  de  la  viciation  de 
l’air  par  encombrement  « Ce  qu’il  y a de  plus  dangereux  dans  l’air  vicié 


(I)  \ bord  du  vaisseau /u  Loii-e  M.  A.  Doué  a vu  surgir  par  lo  fait  de  l'encombrctnent, 
une  épidémie  d'érysipéle  qui  coûta  la  vio  K deux  hommes.  L’érysipèle  nautique  est  dé 
la  raèiuu  famille  que  l'érysipèle  nosocomial. 

12/  M.  Léon  Colin  vient  de  proposer  dans  un  travail  récent  de  diviser  en  trois 
groupes  les  affections  qui  lui  paraissent  être  le  fait  de  l’encombrement  : 1*  affections 
: dans  lesquelles  l’encombrement  joue  un  rûle  indispensable  (typhus,  infection  purulente, 
nèvre  pu^^rpérâle,  érjsipèlo  nosocomial;  ; 2*  affections  dont  l’encombrement  facilite  la 
di  usion,  mais  qu  il  ne  crée  pas  (variole, scarlatine,  rougeole,  oreillons);  3*  affections 
ans  esquelles  1 influence  morbifique  de  l’agglomération  humaine  est  complètement 
in  irecte  et  consiste  soit  dans  l’épuisement  des  provisions  alimentaires,  soit  dans  la  pé- 
nurie •'f  P 'I  >'sie,  scorbut).  La  fièvre typhoide.  la  dyssenteric,  l'ophllialmie  purulente, 
a s oma  1 ® « c se  placeraient  comme  intermédiaires  entre  les  deux  premiers 

poupes  ( . on  o m.  De  P influence  pnthogénique  de  C encombrement.  Ann.  iCbijg,  publ 
IHifc,  t.  .\L\,  p.  23-J  et  38Ô). 

exprime  dans  ce  travail  concordent  en  grande  partie  avec  celles  que 
>ari«  rinn  ”y  (\oy.  Hygiène  et  assninùsement  de»  villes. 

■ i'  ^ ~ P»>'  encombrement,  p.  4,32).  M.  Léon  Colin  con- 

*’  V ' pu  monaire  comme  pouvant  procéder,  dans  une  certaine  mesure,  de 
encombrement,  et  il  inv^ue  ses  ravages  dans  l’armée.  La  fréquence  de  cette  maladie 
Uns  la  marine,  mise  en  évidence  par  le  travail  de  .M.  J.  Rochard,  ne  tiendrait-elle  pas 
igalemeni  à cette  cause  ? * 
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(les  habitations  étroites,  dit  M.  Pioriy  (1),  nous  ne  le  savons  pas,  la  chi- 
mie ne  nous  1 a pas  appris,  mais  nos  sens,  pins'  délicats  (jne  la  chimie, 
nous  démontrent,  d’une  manière  évidente,  la  présence  de  matières  pu- 
trides délétères  dans  1 air  où  l’homme  a longtemps  séjourné  ; ce  n’est 
pas  la  seide  fois  (jue  l’organisation  découvre  ce  (pie  l’analyse  ne  trouve 
j)as  (2).  I)  Chaque  homme  est,  en  effet,  entouré  d’émanations  vaporeuses 
et  gazeuses  formées  par  le  rejet  hors  de  son  organisme  de  certains  ma- 
tériaux qui  ne  sauraient  y rester  sans  y provoquer  des  perturbations  gra- 
ves; quelques-unes  de  ces  émanations  affectent  en  môme  temps  l’odorat 
et  la  vie,  d’autres,  au  contraire,  trompent  la  vigilance  du  premier,  et  1 
n’en  sont  pas,  pour  cela,  moins  pernicieuses  ; si  le  renouvellement  de 
I air  est  incessant,  ou  si  l’encombrement  n’est  pas  considérable,  ces 
miasmes  n’acquièrent  point  une  intensité  dangereuse  ; dans  les  circons- 
tances opposées,  leuraction  toxique  se  manifeste,  Lq  miasme  typhique  {"y), 
dont  nous  ne  connaissons  pas  la  nature,  est  le  fruit  nécessaire  de  l’encom- 
hrernent,  et  cela  est  si  vrai  que  l’on  pourrait,  par  le  défaut  de  renouvel- 
lement de  l’air  et  par  l’agglomération  d’individus  sains  ou  malades,  le 
produire  en  quelque  sorte  à volonté.  La  pourriture  d’hôpital,  les  érysi- 
pèles malins,  le  typhus,  sont  les  effets  les  plus  habituels  du  méphitisme 
d’encombrement,  (jui,  alors  môme  qu’il  ne  s’élève  pas  jusqu’à  un  degré  ■ 
suffisant  pour  produire  par  lui-môme  des  maladies  spéciales,  donne  à 
celles  (|u’il  rencontre  un  cachet  de  physionomie  et  de  gravité  qu’on  ne 
saurait  méconnaître. 

(1)  Piorry,  I)e.i  hahilntionn.  Tlièse  de  concours,  p.  45, 

(2)  Si  le  jour  est  loin  d’ôtre  fait  complètement  sur  la  nature  de  l’altération  aérienne 
qui  produit  le  mépliitisme  de  rencombrement,  on  entre  cependant,  par  la  substitution 
de  l'analyse  morpbulogique  à l’analyse  chimique,  ou  plutôt  par  la  combinaison  de  ces  deux  i 
ordres  de  recherches,  le  réactif  et  le  microscope,  dans  une  voie  qui  ne  peut  man((uer 
d’ôtre  féconde.  Il  faut  signaler,  5 ce  sujet,  comme  un  essai  intéressant  les  recherches 
faitesen  181J7  par  .M,  J.  Lemaire  dans  les  casernes  dufortde  l'Est  à Aubervilliers et  qu’ila 
communiquées  à l’Académie  des  sciences  (*).  Condensant  la  vapeur  d'une  chambre  en- 
combrée, ayant  une  odeur  désagréable,  une  température  de  18°c,  il  constata  ([uc  le 
liquide  qui  en  i)rovenait  était  incolore,  insipide,  d’une  odeur  semblable  à celle  de  l’air, 
neutre  aux  réactifs.  L'examen  microscopiepte  fait  au  bout  de  deux  heures  lui  montra  dans  ce 
liquide  des  corps  diaphanes  ovalaires  (jui  n’étaient  (jiie  des  microphytes  et  des  micro- 
zoaires  en  voie  de  dévcloi)])emeut.  .Au  bout  de  six  heures,  la  pullulation  de  ces  corps 
diaphanes  était  extrême  et  on  constatait  dans  ce  liquide  des  iidvtn  inrn  temio  et  H.  punc- 
tum en  mouvement  Vingt- quatre  heures  après  avoir  été  recueilli,  ce  liquide  présentait, 
indépendamment  de  ces  Hucte/ium,  des  liucterium  catenula,  des  vibrions-baguettes,  et 
des  monades  ovoïdes.  Il  n’est  pas  nécessaire  de  signaler  l'intérôt  de  ces  recherches 
dans  les  batteries  ou  dans  le  faux-pont  encombré  d’un  navire.  Les  médecins  de  la  marine 
qui  sont  munis  d’un  microscope  feront  bien  de  s’y  livrer.  Lu  tube  de  verre  d’un  assez 
gros  calibre  contenant  dans  son  intérieur,  et  inclinée  do  façon  à ne  pas  en  obstruer  le  ■ 
calibre,  une  petite  plaque  de  verre,  enduite  de  glycérine  pure  s’adaptant  à un  vase  d’eau  ;■ 
à robinet  agissant  comme  aspirateur,  permettrait  de  faire  passer  sur  cette  plaque  un 
grand  volume  de  l’air  condné  qui  déposerait  les  corps  eu  suspension  et  que  l’on  sou- 
mettrait ensuite  à l’examen  microscopique. 

(3)  C’est  à ce  miaume  de  l’encombremejit  que  j’ai  proposé,  dans  la  première  édition  de 
cet  ouvrage,  de  donner  le  nom  de  miasme  zoo-hémique. 

(•)  J.  Lemaire,  liccherches  sur  la  nature  des  miasmes  formés  par  le  corps  de  l’homme  en  santé- 
Comptes  rend.  Acad,  des  sciences.  Séances  du  16  seiileiiibre  et  <lu  t4  octobre  1867. 
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L'encombrement  produit  à bord  d’un  navire  la  môme  série  de  mala- 
dies on  d’accidents  que  dans  une  maison,  dans  une  caserne,  dans  un 
hôpilal,  j’ajouterai  aussi  que  dans  une  ville.  J’ai  rapporté  à l’encombre- 
ment urbain  dans  un  ouvrage  récent  (1),  la  fréquence,  si  ce  n’est  la  pro- 
duction du  typhus,  de  l’érysipèle  (ou  plutôt  des  maladiesérysipélateuses), 
de  la  dialbèse  purulente  avec  ses  productions  diverses.  Un  médecin  de 
la  marine,  .M.  Bellamy,  a,  dans  sa  thèse  (2),  assigné  cette  cause  à la 
lymphangite  superficielle  à bord  des  navires,  affection  que  l’on  sait 
t être  très-commune  dans  ce  milieu.  Si  la  malpropreté,  les  excoriations 
‘ fréquentes,  l’habitude  de  marcher  pieds  nus,  l’usage  de  souliers  mal  faits, 

- si  l’irritation  de  la  peau  produite  par  l’abondance  des  sueurs  et  le  frot- 
i lement  direct  d’un  pantalon  de  drap  sont  des  causes  provocatrices  de 
' la  lymphangite,  celles-ci  resteraient  insuffisantes  le  plus  souvent,  si  une 
disposition  générale  dont  la  cause  est  dans  le  méphitisme  du  navire 
‘ ne  venait  seconder  ces  causes  extérieures.  Ce  qui  arrive  accidentelle- 
ment dans  les  hôpitaux  existe  en  permanence  sur  les  navires  encombrés. 
Les  épidémies  d’érysipèles  et  de  lymphangites  à bord  du  Monlebello,  ilu 
Lows  A/\  etde'la  //retaf/ne  onl  pu  être  expliquées  par  les  conditions 
d’encombrement  de  ces  navires. 

Un  fait  qu’il  importe  de  ne  pas  oublier,  c’est  que  de  deux  navires  of- 
frant à chacun  de  leurs  habilanb;  un  cube  d’emplacement  égal,  celui  qui 

Iaura  l’équipage  le  plus  nombreux,  sera  le  plus  exposé  à l’action  du 
miasme  de  l’encombrement  ; dans  toutes  les  escadres  que  le  tvphus  a 
envahies,  ce  sont,  en  effet,  toujours  tes  grands  navires  qui  ont  été  et  les 
premiei's  atteints  et  les  plus  rudement  éprouvés,  quoiqu'ils  fussent 
en  apparence  dans  des  conditions  hygiéniques  meilleures  que  les  autres, 
comme  si  le  fait  de  l’agglomération  absolue  contribuait  plus  encore 
; que  le  fait  de  l’encombrement  specifi(|ue  à la  production  du  miasme  ty- 
phique. 


§ 2.  Méphin'sme  du  confinement. 

Des  atmosphères  closes  depuis  longtemps  sont  susceptibles  de  déter- 
miner quehpiefois  des  accidents  sidérants  dont  la  possibilité  doit  tou- 
jours être  présente  a l’esprit  quand  on  emploie  les  hommes  à certains 
ti avaux  du  bord.  J ai  déji  cité  l’accident  si  curieux  et  si  dramatique 
survenu  à bord  de  la  llùte  le  Chameau,  et  celui  dont  Gonzalès  nous  a con- 
seivé  les  détails.  Quelques  faits  plus  récents  méritent  aussi  qu’on  les 
signait  d autant  plus  qu  ils  se  sont  produits  dans  les  conditions  nou- 
velles que  la  vapeur  a faites  à la  navigation  et  qu’ils  peuvent  fortuitement 
se  répéter. 

hn  I8G5  .M.  Bourel-Roncière,  chirurgien-major  de  l’aviso  à vapeur  le 


fi  nssainisstment  des  villes.  Paris,  1874,  p.  427. 

(7)  Ik-llainy,  Ues  emses  delà  lynphanyde  superfi.uetle.  Tlièse  de  Moiilpellicr,  1870. 
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/hsson,  signala  un  fait  Irùs-cnrieux  de  méphilisme  causé  par  l’almosphère 
des  chaudières  de  son  navire.  Voici  les  détails  principaux  de  ce  dramati- 
que événement  tels  que  je  les  ai  résumés  d’après  lui  dans  un  travail 
spécial  (1). 

Le  31  octobre  l’aviso  h vapeur  le  IJisson  revenant  de  la  mer  et  rentrant 
à Ilontleur,  éteint  ses  feux;  on  évacue  la  vapeur  et  l’on  pratique  une  ex- 
traction bien  incomplète  puisqu’on  a retrouvé  après  l’accident  une  cou- 
che de  0“,o7  centimètres  d’eau  saturée  de  sels  et  restant  au  fond  de  la 
chaudière.  La  soupape  de  sûreté  du  tuyau  d’évacuation  de  la  vapeur  reste 
ouverte,  mais  au  bout  de  quelques  jours  on  recouvre  l’extrémité  de  ce 
tuyau  avec  un  capot  de  toile  peinte,  solidement  assujetti.  Le  trou 
d’homme  était  resté  fermé,  de  plus  le  tuyau  du  poêle  destiné  à chauffer 
la  chambre  de  la  machine,  poêle  qui  est  resté  presque  constamment 
allumé  pendant  les  trente  jours  qui  ont  séparé  l'extinction  des  feux  de  la 
production  des  accidents,  traversait  la  boîte  à fumée  contenue  dans  la 
chaudière  et  devait  élever  sensiblement,  et  d’une  manière  continue,  la 
température  intérieure  de  celle-ci.  M.  llourel-lloncière  a insisté  sur  cette 
particularité  qui  a dû  singulièrement  favoriser  les  modifications  chimi- 
ques qui  se  sont  produites  au  sein  de  l'atmosphère  de  la  chaudière.  Au 
bout  d’un  mois,  c’est-à-dire  vers  le  1"  décembre,  on  veut  procéderai! 
nettoyage  intérieur  de  celle-ci  ; on  ouvre  la  porte  du  regard,  le  couver- 
cle du  trou  d’homme  s’engage  entre  les  tirants  ; deux  hommes  s’intro- 
duisent successivement  dans  la  chaudière,  tous  deux  tombent  as- 
phyxiés ; le  cuisinier  de  l’équipage  s’efforce  de  leur  prêter  secours,  il 
est  frappé  également  et  reste  sans  connaissance,  le  corps  à moitié  en- 
gagé dans  le  trou  d’homme.  Sur  ces  entrefaites,  une  certaine  quantité 
d’air  s’était  introduite  dans  la  chaudière,  en  avait  rendu  l’atmosphère 
moins  irrespirable  et  le  sauvetage  de  ces  trois  hommes  avait  pu  être 
opéré  sans  nouveaux  accidents.  En  résumé,  trois  cas  d’asphyxie  s’é- 
taient produits  avec  une  certaine  gravité  qui  s’est  montrée  en  raison  di- 
recte du  séjour  dans  la  chaudière  et  en  raison  inverse  du  temps  écoulé 
depuis  l’ouverture  de  celle-ci.  La  guérison  eut  lieu  dans  les  trois  cas 
après  des  accidents  asphyxiques  suivis  de  phénomènes  nerveux  et  com- 
pliqués de  traces  évidentes  d’une  irritation  locale  de  la  peau,  de  la 
conjonctive  oculaire  et  de  la  muqueuse  aérienne. 

Des  accidents  de  cette  nature  ne  sont  certainement  pas  sans  exemple  ; 
il  est  impossible  que  le  nettoyage  des  chaudières,  qui  est  une  opération 
usuelle  n’en  ait  pas  déjà  provoqué  d’analogues  et  je  tiens  de  M.  le  mécani- 
cien principal.  Ortolan,  qu’à  bord  de  l’A/àa/m, à Toulon,  des  faits  sem- 
blables ont  été  observés;  mais  ils  n’ont  pas  été  publiés,  que  je  sache  du 


(1)  Fonasagrives,  Du  méphitisme  par  l’air  confiné  des  chaudières  des  bateaux  à va/>eur 
(Ann.  fl  bijf).  publ-  et  privée,  18C5,  2'  série,  t.  XXIII,  p.  l93).  — liapport  sur  les  cas  d’as- 
phyxie par  l’air  confiné  des  chaudières  observés  à boni  du  Bisson  (Hev.  marit.  et  colon., 
I8G4,  t.  X,  p.  317). 
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moins,  et  les  recherches  que  j’ai  fiiiles  à ce  sujet  sont  demeurées  infruc- 
tueuses. Quoiqu’il  en  soit,  le  ministre  de  la  marine  désireux  de  prévenir  le 
- retour  d’accidents  de  cette  nature  prescrivit  par  une  dépêche  du:2  février 
S 1863  de  donner  à une  Commission  supérieure  formée  à Brest  la  mission 
■ d’émettre  un  avis  sur  la  nature  des  accidents  observés  sur  le  Bisson  et 
; d’indiquer  les  mesures  propres  à les  prévenir. 

Cette  commission,  dont  je  fus  le  rapporteur,  lit  avec  une  chaudière 
•du  vaisseau  le  Duquenne,  mise  à sa  disposition  dans  ce  but,  des  expé- 
riences qui  la  conduisirent  à infirmer  l’opinion  de  M.  Bourel-Iloncière 
i qui  attribuait  les  accidents  à la  formation  d’ammoniaque  dégagée  pendant 
l’oxydation  du  fer  et  rattachait  à l’action  de  ce  gaz  les  accidents  locaux 
; de  cautérisation  observés  sur  les  victimes  de  l'accident  du  Bisson.  L’a- 
^nalyse  minutieuse  de  l’air  de  la  chaudière  du  Duquesne,  après  trente 
jours  d’occlusion  de  celle-ci  et  de  maintien  pendant  huit  ou  dix  jours 
d’un  réchaud  allumé  dans  la  boite  à fumée,  ne  révéla  pas  la  présence 
de  l’ammoniaque  dans  l’atmosphère  de  la  chaudière  (1)  ; mais  s’il  n’est 
pas  permis  d'en  conclure  que  ce  gaz  irritant  faisait  défaut  dans  la  chau- 
dière du  Bisson,  il  me  parut  difficile  de  lui  attribuer  les  accidents  si 
graves  qu’ont  présentés  les  malades  de  ce  navire.  Les  cautérisations  lui 
semblaient  imputables,  n)ais  j’admets  qu’avec  ce  gaz  coexistait  un  de  ces 


s’engendrent  dans  la  décomposition  des  matières  organiques.  C’est  là 
le  véritable  agent  du  méphitisme  «les  égouts,  comme  de  celui  des  fosses 
d aisances  comme  de  celui  des  puits  et  des  puisards.  Il  s’agissait  ici  évi- 
demment d'une  intoxication  et  non  d’une  asphyxie.  Les  conditions  de 
la  production  de  ce  poison  organique  sont  tout  à fait  inconnues,  et  l’on 
comprend  ainsi  comment  de  deux  puits,  de  deux  fosses  d’aisances  ou 
de  deux  chaudières  de  bateaux  à vapeur  placés  en  apparence,  dans  les 
mCiiies  conditions,  l'un  foudroiera  les  ouvriers  qui  s'y  introiluiront, 
tandis  que  1 autre  n’exercera  sur  eux  que  l'action  propre  aux  atmosphères 
désoxygénées,  L impossibilité  de  saisir  cet  agent  toxi«[ue  a porté  natu- 
rellement à attribuer  les  effets  qu’il  produit  aux  gaz  chimiquement 
constatables  qui  coexistent  avec  lui.  C’est  ce  «ju’on  a fait  pour  l’asphjxie 
des  vidangeurs.  Cette  prétendue  asphyxie  attribuée,  pour  le  plomb,  à 
lydrogène  sulfuré  n’est  le  plus  souvent  qu’une  intoxication  due  à un 
poison  organique.  Les  acciilents  produits  par  les  cuves  vinaires  sont- 
I s aussi  exclusivement  d’origine  chimique?  Il  est  permis  d’en  douter  (2). 


Il  ^Ca^rn*nUn^*auio^i?^  faites  avec  tout  le  soin  désirable  par  un  chimiste  distingué, 

■f2  raiTà  cTZÎ  chef  de  la  marine  à Brest, 

m opérer  le  nettovaee”"!""^  leureux  être  sidéré  en  descendant  dans  un  foudre  pour 

nort  à Brest  et  qui  avaient  été  s dé  ré  s nTr  ^ ^ constater  la 

oillc  Sainf-Picrru  A i e * . * ® plomh  à 1 Ouverture  d’une  fosse.  M.  Ca- 

nléressant  travail  sur  rPHo  c Kcole  d agriculture  de  Montpellier,  a publié  jadis  un 

question  ; il  attribue  la  mort  à l'action  de  l'acide  carbonique, 
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La  Commission  dont  je  viens  de  parler  a indiqué  les  précautions  di- 
verses à prendre  pour  prévenir  des  accidents  de  la  nature  de  ceux  qui  se 
sont  produits  à bord  du  limon  : ces  précautions  sont  en  tout  conformes 
à celles  recommandées  par  les  instructions  de  police  relatives  au  curage  \ 
et  à la  réparation  des  puits,  puisards  et  égouts  particuliers.  Elles  peuvent  | 
être  ainsi  résumées  : 

1“  L’atmosphère  intérieure  d’une  chaudière  de  bateau  à vapeur, 
close  depuis  longtemps,  peut  devenir  méphitique  et  Tou  s’expose  aux 
dangers  les  plus  sérieux  en  y pénétrant  sans  précaution  ; 

2“  La  présence  d’une  couche  d’eau  de  mer  au  fond  des  chaudières, 
et  l’occlusion  prolongée  de  celles-ci,  paraissent  favoriser  l’altération  de 
l’air  qu’elles  contiennent  ; 

3®  L’exti-action  devra  donc  être  opérée  aussi  complètement  que 
possible,  et  dès  qu’on  pourra; 

4°  Si  le  bâlimenldoil  rester  longtemps  au  mouillage,  il  faudra  fréquem- 
ment ouvrir  les  trous  d’homme,  les  regards  et  les  soupapes,  pour  faire 
communiquer,  aussi  largement  que  possible,  l’atmosphère  intérieure  des 
chaudières  avec  celle  du  dehoi's; 

5®  Quand  on  devra  procéder  au  nettoyage  des  chaudières,  il  con-  | 
viendra,  trois  ou  quatre  jours  auparavant,  d’ouvrir  le  trou  d’homme  et 
une  ou  plusieurs  autoclaves,  et  s’il  reste  de  l’eau  au  fond  de  la  chau- 
dière, d’agiter  celle-ci  à plusieurs  reprises  et  dans  tous  les  sens,  à l’aide 
d’un  ringard  ; 

ü®  Gela  fait,  on  introduira  dans  la  chaudière  une  bougie  allumée  et 
l’on  observera  la  façon  dont  elle  se  com|)orte  datis  les  différentes  cou- 
dies  d’air  qu’elle  traverse.  Si  la  flamme  ne  diminue  pas  de  volume,  si 
son  intensité  reste  la  môme,  on  pourra  pénétrer  dans  la  chaudière  sans 
inconvénients.  Dans  le  cas  contraire,  il  faudra  attendre,  et  activer  le 
courant  d’air  qui  traverse  la  chaudière,  soit  au  moyen  d’un  réchaud 
allumé  placé  à l’entrée  du  trou  d’homme,  soit  au  moyen  d’une  man- 
che à vent.  H est  nécessaire  de  ne  pas  oublier  que  l’épreuve  de  la  bougie 
n’offre  de  garanties  suffisantes,  qu’autant  qu’elle  a été  prolongée  pen- 
dant un  quart  d’heure  au  moins,  et  qu’il  faut  la  renouveler  pendant  le 
môme  Ipps  de  temps  après  que  l’eau  du  fond  de  la  chaudière  a été  re- 
muée ; 

7®  Dans  tous  les  cas,  les  matelots  qui  s’introduisent  dans  une  chau- 
dière, doivent  être  ceints  d’un  bridage,  dont  la  corde  est  surveillée,  pour 
qu’on  puisse  les  retirer  au  premier  signal  ; 

8®  Sans  pouvoir  préciser,  d’une  manière  générale,  le  traitement  de 

«t  quelquefois,  en  l’absence  de  ce  gaz,  à la  diminution  de  l’oxygène  et  à la  prédo- 
minance de  l’azote.  Trois  expériences  dans  ces  atmosphères  confinées  lui  ont  en  effet 
donné  en  moyenne,  13,3  pour  100  d’oxygène  et  85,7  d’azote.  Ici  encore  je  crois  à I 
l’intervention  d’un  poison  organique  (G.  Saint-Pierre,  Atmosp/i.  irrespirable  des  cuves 
viuaires.  Autt.  d’hyg.  publ,,  2'  série,  t.  XXXI). 
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celle  sorle  particulière  de  méphitisme,  on  peut  dire  que  la  première 
période,  caractérisée  par  la  perle  de  connaissance  et  la  suspension  des 
mouvements  respiratoires,  indique  la  nécessité  de  recourir  aux  moyens 
habiluellement  employés  pour  pratiquer  la  respiration  artificielle.  La 
faradisation  cutanée  serait  sans  doute  très-utile  pour  réveiller  la  sensi- 
bilité par  une  révulsion  douloureuse,  et  l’analogie  permet  de  supposer 
que  les  affusions  froides  pratiquées  de  haut  sur  la  colonne  vertébrale  et 
la  tète  rendraient  aussi  de  grands  services  ; 

9®  Dans  la  seconde  période,  quand  la  chaleur  est  revenue,  quand  la 
respiration  et  la  circulation  sont  rétablies,  le  traitement  doit  se,  baser 
sur  des  indications  qu’on  ne  peut  prévoir  par  avance  et  qui  dépendent 
essentiellement  de  la  forme  que  prend  celle  réaction. 

La  Commission,  en  terminant,  émettait  le  vœu  qu’une  circulaire  minis- 
térielle rappelât  aux  capitaines  des  navires  à vapeur,  et  la  possibilité 
d’acciilents  analogues  â ceux  survenus  à bord  du  liisson  et  l’ensemble 
des  précautions  très-simples  à l’aide  desquelles  on  peut  les  prévenir. 
Une  circulaire  (1)  a donné  à tous  ces  faits  une  notoriété  désirable  et  a 
rendu  obligatoires  les  mesures  de  prophylaxie  imliquées  plus  haut. 


CH.APITUK  IV 
Parasitisme  nautique. 

Les  parasites  qui  pullulent  normalement  â bord  ou  qui  s’y  introdui- 
sent accidentellement  peuvent,  suivant  leur  nature,  avoir  des  inconvé- 
nients par  eux-mèmes  ou  préjudicier  indirectement  à la  salubrité  de 
l’équipage  en  devenant  une  cause  de  viciation  aérienne.  C'est  à cela  que 
se  réduit  à bord  le  rôle  des  mollus(jues  xylophages  : des  tarels,  des  pbo- 
lades  qui  se  creusent  des  galeries  dans  le  bois  des  vieux  navires,  et  dont 
les  débris  et  les  larves,  sans  cesse,  au  contact  de  l’humidité  et  d’une 
lempi^rature  chaude,  ne  peuvent  manquer  de  se  putréfier  et  d’apporter 
leur  contingent  â l’infection  des  cales;  les  infusoires  que  le  jeu  des  robi- 
nets introduit  dans  les  fonds  du  navire,  qui  y meurent  et  s’y  corrompent 
j agissent  évidemment  dans  le  même  sens. 

Mais  il  est  un  autre  parasitisme,  plus  apparent,  s’il  est  moins  dange- 
reux, et  contre  lequel  les  équipages  ont  à se  défendre. 

La  pullulation  des  rats  à bord  de  certains  navires  atteint  parfois  une 
limite  incroyable.  On  sait  avec  quelle  prodigieuse  fécondité  ce  rougeur 
se  reproduit  dans  les  lieux,  où  il  a élu  domicile.  Les  femelles  ont,  sui- 
vant Parent-Duchâtelet,  jusqu’à  cinq  ou  six  portées  par  an,  et  dans  plu- 

(1)  hulletin  officiel  de  lu  marine,  I8C3,  n*  40. 
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sieurs  d’enlre  elles  on  a trouvé  souvent  14,  16  et  môme  18  petits.  Il  suf- 
lil,  dans  le  clos  d’équarrissage  de  Monlfaucon,  de  fouir  légèrement  la 
terre  pour  trouver  des  nichées  aussi  nombreuses  ; les  rats  ont  tellement 
criblé  de  leurs  terriers  les  foiida'lions  des  murailles  «le  cet  établissement 
qu’on  est  obligé  de  les  garnir  de  tessons  de  bouteilles.  A bord  des  navi- 
res, ces  rongeurs  pullulent  quelquefois  à tel  point  que  leurs  cadavres 
donnent  l’eau  de  la  sentine  une  odeur  putride  qui  rappelle  celle  de 
certains  égouts  et  infecte  l’atmosphère  de  la  cale.  Ainsi  à bord  de  la 
frégate  /a  Théth  qui  servait  d’école  au.v  mousses  de  la  rade  dè  Brest,  il 
ne  se  passait  guère  de  jour  que  l’on  ne  retirât  de  la  sentinfe,  au  moment 
où  l’on  pompait,  un  certain  nombre  de  ces  animaux  à demi  putréfiés. 
Cette  eau  était  bourbeuse,  noirâtre,  ne  dégageant  que  médiocrement 
l’odeur  sulfhydrique,  mais  rappelant  plutôt  celle  des  baquets  où  ont 
macéré  des  pièces  anatomiques.  Mais  là  ne  s’arrêtent  pas  les  sévices  de 
ces  rongeurs,  dont  la  dent  dévastatrice  s’attaque,  du  reste,  à tout  ce  qu’elle 
rencontre.  On  peut  trouver  leurs  cadavres  ailleurs  que  dans  la  cale  : dans 
les  mailles  des  navires  d’où  se  dégage  souvent  une  odeur  putride  contre 
laciuelle  il  n’y  a pas  de  recours;  dans  les  pièces  de  gros  tuyautage,  etc. 
M.  (juémar  a constaté  qtie  les  manches  en  tôle  ou  trompes  qui  servent 
à l’aéraiion  des  cuirassés  sont  souvent  le  refuge  de  rats  qui  y meurent, 
s’y  putréfient  et  envoient  dans  l’intérieur  du  navire  des  boulfées  d’air 
mépbifi(|ue.  Il  a constaté  plusieurs  fois  ce  fait  à bord  du  Solferino  (1). 
M.  Clavier  a signalé  des  accidents  dus  à l’usage  d’eau  provenant  des 
caisses  en  fer  dans  lesquelles  des  rats  s’étaient  noyés  (2).  11  faut  donc  faire 
à ces  parasites  une  guerre  acharnée.  Les  chats  et  les  pièges  sont  les 
seuls  moyens  qu’on  puisse  leur  opposer;  il  y a tant  de  recoins  à bord 
des  navires  que  l’usage  des  apjiâts  toxiques  expose  sûrement  aux  incon- 
vénients d’infection  putride  que  je  viens  de  signaler.  Les  chats  jouissent 
à bord  de  la  considération  due  à leurs  services;  leur  présence  dans  la 
cale  y est  nécessaire  autant  que  traditionnelle  et  le  calier  professe  pour 
eux  un  culte  en  quelque  sorte  égyptien;  par  malheur  ce  carnassier 
bien  nourri,-  engourdi  par  « une  mol  le  et  douce  oisiveté,  » y perd  souvent 
ses  instincts  de  chasseur  et  ne  remplit  qu’imparfaitement  sa  mission  (3). 

(1)  Arr/i.  de  me'd.  uav.,  t.  V,  470. 

(2)  Clavier,  Consid.  génér.  et  pratiques  d’/ti/g.  navale.  Thèse  do  Montp.  l874,  p.  2ü. 

(3)  Je  ne  dois  pas  omettre  de  signaler  incidemment  la  possibilité  de  voir,  très-excep- 
tionnellement il  est  vrai,  les  chats  ou  les  chiens  emîjarqués  îi  bord  y contracter  la 
rage.  C’est  ce  qui  est  arrivé  dans  le  Levant,  il  y a une  quarantaine  d’années,  à bord  de 
la  frégate  /«  Minerve  dont  l’un  des  officiers  mordu  par  un  chat  succomba  à l’iiydrophobie. 

Un  cas  de  rage  développé  à bord  de  la  frégate  hollandaise  le  Prince  Alexandre  sur 
un  chien  appartenant  ii  un  officier  ne  fut  pas  suivi  d’accidents,  mais  ce  fait  démontre 
au  moins  la  nécessité  de  précautions  excessives  ; on  comprend  ce  que  peut  être  un  cas 
d’hydrophobie  canine  dans  un  milieu  peuplé  comme  l’est  un  navire.  Aussi  je  conclus  à 
l’interdiction  absolue  d’avoir  des  chiens  à bord  (Voy.  Arch.  de.  méd.  nav.,  t.  Vil,  1867, 
W.  Damman,  Un  cas  de  rage  observé  à bord  delà  frégate  le  Prince  Alexandre  Extrait 
du  Geneeskundig  tijdschrifl  voor  de  Zeetnugt.  Trad.  liassignot). 

Le  fait  mérite  d’autant  plus  d’être  signalé  que  l’on  considère  bien  à tort  les  pays. 
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Le  cnncrelas  ou  kakerlak,  blalle  américaine  {/Jlatla  americana)  est  un 
orlhoplère  de  la  famille  des  Coureurs.  Il  a chez  nous  pour  représentant, 
i de  taille  atténuée,  mais  probablement  aussi  d’origine  exotique,  la  blatte 
P orientale  ou  blatte  des  cuisines.  La  blatte  gigantesque  de  Cayenne  et 
U la  blatte  des  Lapons  sont  des  variétés  très-rapprochées  de  la  blatte  des 
1 navires  (1).  Cet  orlhoplère  lucifuge  est  un  des  fléaux  de  la  navigation 
i!  dans  les  régions  torrides.  Se  reproduisant  avec  une  rapidité  inouïe,  il 
- envahit  toutes  les  parties  du  navire  qu’il  imprègne  d’une  odeur  fétide 
f qui  lui  est  propre,  prend  possession  des  lieux  habités  et  des  chambres, 
«sort  le  soir  des  trous  où  il  est  demeuré  éaché,  s’abat  par  légions  nom- 
> breuses  que  l’aiguillon  du  rut  rend  encore  plus  imoorlunes,  et  qui  ne 
fl  rentrent  dans  leurs  repaires  que  vers  trois  ou  quatre  heures  du  malin, 
I laissant  alors  aux  malheureux  qui  en  souffrent  les  atteintes  une  possession 
1 relative  de  leur  chambre.  Ce  n’est  pas  seulement  par  le  dégoût  que  ces 
' Orthoptères  inspirent,  par  les  morsures  qu’ils  font  à l’épiderme  des  mains 
: et  des  pieds,  ce  n’est  pas  non  plus  en  salissant  toutes  choses,  comme  les 
i Harpies  de  la  Fable,  qu’ils  compromettent  l’hygiène,  mais  aussi  parce 
ique  les  corps  de  ces  insectes,  en  se  putréfiant,  sont  la  source  d’émana- 
tions infectieuses.  Nous  avons  vu  des  bâtiments  tellement  infestés  de 
«ces  parasites  que, quand  on  passait  sous  le  vent,  et  à une  petite  distance, 
•ion  percevait  très-bien  la  fétidité  caracléristi(iue  <|u’ils  exhalent.  La  Com- 
Binission  nommée  en  1818  à Fort-de-France,  pour  indiquer  les  moyens 
! les  plus  propres  àassainir  le  brig  CEuryale  sur  lequel  s’était  abattue  une 
Ktfroyable  épidémie  de  fièvre  jaune,  indiquait  comme  cause  principale 

I d’infection  la  présence  d’une  multitude  de  ravels  dont  la  cale  était  rem- 
plie. Dans  plus  d’une  circonstance,  nous  n’en  doutons  pas,  ce  mode  par- 
ticulier d’infection  eût  pu  expli(|uer  des  épidémies  dysentériques  aux- 
quelles on  cherchait  vainement  une  cause. 

La  destruction  des  cancrelas  par  un  procédé  efficace  et  inoffensif 
-serait  certes  un  des  plus  grands  services  que  l’on  pût  rendre  à la  santé  et 


cliamls  comme  donnant  des  garanties  contre  la  rage.  .M.  G.  Rou'^her  a démontré  qu’il 
lien  était  rien  pour  l'Algérie  et  il  a pu  réunir  65  cas  d'hydrophobie  survenus  dans 
cette  colonie  en  30  ans  (*y.  De  même  aussi  M.  Lalluyaux  d’Ornmy,  qui  a des  maladies  de  la 
Cochinchine  une  connaissance  si  complète,  a fait  ressortir  ce  fait  que  la  rage,  assez 
comimine  en  Chine  et  au  Tonkin,  l'est  moins  en  Cochinchine,  mais  s’y  observe 
quelquefois.  • ^ 


(I)  Lamarck  la  caractérise  ainsi  : lHatti  ferruqtnea,  chjpeo  pottice  exalbida  (Lamarck. 
.Unnaux  s.,„s  va-Mres.  Pans,  1H35,  t,  IV.  p.  1621  j.  Le  cancrelas  nautique  existe  aussi  à 
terre,  surtout  dans  les  ports  et  les  colonies  en  relation  avec  les  navires.  C’est  ainsi 
qu  à Bailla  il  est  très-commun  dans  les  maisons. 


.TJ  TJ.  • 

:•*.  L.1IUJ.U.  d Ormay.  dVol.  ^ rnqe  de  Cochinchine  [Arch.  de  mêd.  nav.,  1871,  t.  XXVl 

• haute,  dose,  et  d'un; 

^ uu  \ac.  ua  |M5ui  omettre  la  seconde  partie  de  la  formule. 
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au  l)ien-6lre  des  marins;  malheureusement  ce  problème  praticjue  n’esl 
pas  résolu.  M.  Le  Iloy  de  Méricourt  ne  le  croit  môme  pas  susceptible  île 
l’ôtre  jamais  pour  les  navires  en  cours  de  campagne.  « En  elle!,  dit-il, 
l’acide  pbéni<]ue,  pas  plus  (jue  les  builes  essentielles,  le  sulfure  de 
carbone,  etc.,  ne  peuvent  déterminer  la  mort  des  insectes  adultes  que  ' 
lorsque  ces  agents  sont  employés  h haute  dose;  ils  auraient  alors  une 
iniluence  également  lâcheuse  sur  l’homme;  un  grand  nombre  de  can- 
crelas  d’ailleurs  échapperaient  à l’action  de  ces  stupéüants  diüiisibles, 
et  les  œufs  ne  tarderaient  pas  â former  de  nouvelles  générations.  Si 
notre  confrère  M.  lléranger-Féraud  a remarqué  que  par  l’enijiloi  de 
l’acide  pbénique  le  nombre  des  cancrelas  diminuait  notablement 
dans  sa  chambre,  il  eût  pû  constater  qu’en  môme  temps  il  avait  aug- 
menté dans  les  chambres  voisines.  En  soumettant  une  partie  du  navire  i 
aux  vapeurs  du  sulfure  de  carbone  ou  â l’action  de  l’acide  pbénique  (ce  i 
qui  est  réellement  peu  praticable  à bord  d'un  navire  armé); on  ne  ferait 
que  chasserles  ennemis  d’un  endroit  ilans  un  autre.  11  ne  faut  pas  oublier  ; 
que,  pendant  la  navigation  dans  les  pays  chauds,  les  causes  d’introduc-  i 
tiori  de  ces  orthoptères  sont  incessantes  : ils  embarquent  avec  les  vivres, 
le  bois,  les  vêtements,  les  colis  des  passagers,  etc.  Il  n’y  a que  deux  f 
moyens  réellement  efficaces  pour  en  obtenir  la  destruction  complète  : 
un  abaissement  de  la  température  au-dessous  de  zéro,  ou  une  chaleur 
très-élevée  produite  soit  par  injection  de  vapeur,  soit  par  le  procédé  de  d 
carbonisation  au  gaz  de  M.  Lapparent.  Ce  n’est  (jiie  lorsque  le  bâtiment  ,j[ 
rentre  on  France  en  hiver,  ou  que  sa  mi'-sion  le  conduit  dans  des  parages  t 
où  la  température  s’abaisse  très-sensiblement,  et  j)endant  un  temps  assez 
long,  que  le  froid  peut  amener  la  mort  des  cancrelas...  En  cours  de  | 
campagne,  le  navigateur  nous  paraît  donc  condamné  â prendre  son  parti  it 
de  cette  grave  incommodité.  Lors  de  la  rentrée  au  port,  il  nous  semble-  à 
rait  très-avantageux,  si  un  bâtiment  infesté  devait  prochainement  re-  i 
tourner  dans  les  pays  chauds,  de  profiter  île  la  période  de  désarmement  \ 
pour  le  délivrer  complètement  de  cette  cause  d’infection  (l).  » ; 

Le  procédé  de  Lapparent  me  paraît  préférable,  en  ce  sens  qu’il  des-  ti 
sèche  le  navire  au  lieu  d’en  faire,  comme  celui  de  la  vapeur  d’eau,  un  jfi 
foyer  d’humidité;  il  a de  plus,  comme  le  fait  remarquer  l’auteur  pré-  h 
cité,  l’avantage  de  détruire  les  œufs  des  cancrelas. 

Les  mouches  constituent  sur  certains  navires  de  commerce  chargés  de 
substances  appelant  ces  insectes  une  cause  persistante  d’incommodité,  -I 
si  ce  n’est  une  cause  éventuelle  de  dangers.  Les  cargaisons  de  cuirs  verts  i 
sont  particulièrement  suspectes,  sous  ce  rapport  : il  est,  en  effet,  bien  ' 
démontré  que  ces  muscides  peuvent  devenir  les  véhicules,  et  comme  les  il 
agents  de  dissémination,  de  certains  principes  contagieux,  ainsi  que  i 
M.  Davaine  l’a  démontré,  il  y a quelques  années,  dans  un  mémoire  lu  - 

(I)  Leroy  de  Méricourt,  -4rc/i.  de  méd.  nav.,  t.  II,  p.  202. 


PARASITISME  xNAÜTIQUE. 


321 


devanirAcadémie  de  médecine  (l),et  comme  l'avait  déjà  établi  M.  Ram- 
bert  à propos  de  la  transmission  de  la  morve  et  de  la  pustule  maligne, 
i Les  mouches  inermes,  telles  que  la  mouche  domestique  {Musca  domestica), 
1 sont  moins  à redouter  que  les  mouches  armées  ou  piquantes,  et  en  parti- 
culier le  slomoxe  piquant.  Les  bateaux-écuries  sont,  de  plus,  banlés  par  les 
.parasites  du  cheval,  surtout  par  le  Chrt/sops  excutiens  et  la  mouche  plate 
ou  hippobosque  du  cheval  [I/ippobosca  equina)  ; les  bâtiments  decommerce 
qui  ont  deschargements  debœufsou  de  moulons  sont  exposés  à l’incom- 
modilédedeux  autres  tabanides,  le  Tabanus  bQvinus,(t{  V Hippoboscaovina. 
Xes  diptères  peuvent,  comme  les  muscides,  servir  de  véhicules  au  contage 
du  charbon  et  de  la  morve.  Le  docteur  Candèze  a cité  le  fait  d’un  jeune 
homme  qui  dut  subir  l’amputation  du  poignet  à la  suite  d’une  piqûre 
de  ce  genre.  La  propreté  est  le  meilleur  préservatif  contre  la  pullu- 
lation des  mouches;  celle-ci  une  fois  produite,  on  n’a,  pour  en  conjurer 
les  effets,  que  la  ressource  des  pièges  qui  retiennent  mécaniquement 
les  mouches  ou  des  papiers  tue-mouches  dont  le  seul  inolfensif  est  le 
papier  enduit  d'une  macération  miellée  de  (juassia  amara. 

Dans  celte  gent  ailée  qui,  dans  les  pays  chauds,  s’abat  sur  les  navires 
• il  faut  mettre  en  tête  tles  plus  incommodes  les  cousins  ou  mousliijues, 
diptères  de  la  tribu  des  Culicidcs,  dont  les  marimjoins  et  mosquitos  de 
■’.âmérique  méridionale,  le  cousin  rantpant  {Culex  reptans)  de  la  Suède, 
re  cousin  de  la  Laponie  et  des  régions  polaires,  sont  de  simples  variétés. 
Les  caisses  à eau,  principalement  quand  on  a renouvelé  son  approvi- 
sionnement à terre,  sont  la  résidence  de  prédilection  des  moustiques  ; 
es  femelles  y pondent  des  œufs  innombrables  (2)  formant  par  leur  ag- 
glomération de  petits  corps  llottant  à la  surface  de  l’eau  ; les  œufs  éclo- 
sent au  bout  de  deux  ou  trois  jours,  les  larves  aquatiques  se  transfor- 
anenl  en  nymphes  (juinze  jours  après,  et  au  bout  de  la  troisième  semaine 
’insccle  parfait  apparaît.  Les  vents  qui  passent  sur  des  terrains  inondés 
jpporlent  quelquefois  de  très-loin  ces  nuages  de  rnouslicjues  qui  s’abat- 
tent sur  les  navires.  Ce  parasite  est,  en  particulier,  le  fléau  des  navigations 
\ Terre-Neuve  (H).  Un  cite  dans  la  marine  le  fait  d’un  oflicier  qui,  égaré 
\ la  (‘basse  dans  les  bois  de  cette  Ile,  aveuglé  par  les  moustiques,  en 
proie  à une  sorte  de  délire  déterminé  par  la  douleur  des  morsures  de 


(1)  FonssagrivpK,  DicL  de  hi  snnté  ou  Rë/>ertoire  d hygiène  usuelle  à l'usage  des 
'muilles  et  des  écoles.  Paris,  18';>,  art.  T*o\,  p.  710. 

•2)  l'ne  feniPllfi  de  moustique  pond  environ  2000  œufs  par  an  et  l’on  a calculé  que. 
lans  un  seul  été,  il  peut  procéder  d’un  seul  couple,  et  par  des  générations  successites, 
lu  moins  cinq  millions  de  cousins. 

(3)  On  sait  combien  les  explorateurs  polaires  ont  eu  à souffrir  des  moustiques, 
ranklin  voulant  s endurcir  aux  souffrances  de  ce  genre  de  navigation,  avait  pris  la  ré- 
olution  de  ne  jamais  chasser  un  moustique  qui  se  posait  sur  sa  ligure.  Il  lui  arrivait 
'uelquefijis  d être  obligé  d abandonner  son  livre  ou  sa  plume,  à cause  du  gonflement 
i»es  paupières  que  provoquaient  les  piqûres  de  ces  parasites.  C’est  un  exemple  insigne 
’ le  ce  que  peut  la  force  de  la  volonté. 

Fonssagiuves,  Ilyg.  nav. 
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ces  insectes,  fui  retrouvé,  par  bonheur  pour  lui,  deux  jours  après  et  re- 
conduit à son  navire  dans  un  élal  lamentable. 

11  est  très-remarquable,  mais  ce  sont  des  faits  avérés,  que  toutes  les 
personnes  ne  sont  pas  également  recherchées  par  les  moustiques  ; le 
degré  de  linesse  et  de  vascularisation  de  la  peau,  et  peut-être  aussi  la 
nature  des  sécrétions  cutanées,  éloignent  ou  appellent  ces  i)arasiles.  De 
plus,  le  traumatisme  opéré,  les  phénomènes  de  rougeur,  de  tuméfaction  . 
et  de  prurit  cuisant  ne  sont  pas  les  mômes  chez  tout  le  monde  ; il  y a là 
des  diversités  idiosyncrasicpies  qui  se  révèlent  du  reste  à propos  de  la 
morsure  de  tous  les  insectes  hémophages  : la  puce,  la  punaise  par  j 
exemple  (1).  Enfin  on  admet  qu’il  y a une  sorte  d’assuétude  aux  pi([ûres  ^ 
des  moustiques  ; on  finit  par  s’habituer  à ce  venin,  qui  ne  produit  plus  ‘ 
que  des  effets  locaux  insignifiants.  C’est  encore  un  aspect  du  mithridn- 
tisme. 

Les  morsures  du  moustique  produisent  des  papules  orliées  avec  rou-  ^ 
geur,  chaleur  et  prurit;  celui-ci,  qui  s’accompagne  d’une  sensation  de  ■ 
brûlure,  n’a  pas  la  môme  inlensilé  dans  toutes  les  régions  de  la  peau;  > 
plus  celle-ci  est  mobile  et  lâche,  moins  la  piqûre  est  douloureuse.  Elle  l 
n’est  nulle  part  jilus  pénible  que  sur  les  parties  latérales  des  doigts,  où  ^ 
elle  trouve  des  tissus  inextensibles,  s’opposant  au  libre  déveloj)pemenl 
de  la  papule,  et  d’ailleurs  très-riches  en  filets  nerveux, 

Quand  on  est  mordu  sur  une  région  qui  permette  celle  pratique,  la 
succion  est  le  meilleur  moyen  de  réduire  au  minimum  les  phénomènes 
locaux;  les  morsures  sont-elles  multiples,  on  peut  leur  opposer  des  lo-  ■ 
lions  avec  de  l’eau  aiguisée  d’ammoniaque,  mais  il  n’y  a pas  à déployer  ; 
contre  ces  piqûres  un  grand  arsenal  de  moyens  et  il  faut  les  abandonner 
à elles-mômes.  Si  les  paupières  se  gonllaienl  outre  mesure  sous  cette 
influence,  une  sorte  de  malaxation  de  ces  voiles  membraneux  entre  la 
pulpe  de  deux  doigts  suflirail  pour  dissiper  presque  instantanément 
celle  incommodité. 

y a-t-il  des  moyens  préventifs  de  la  morsure  des  moustiques?  Ce  n’est  i 
pas  douteux  et  on  finira  par  trouver  des  substances  dont  le  goût  répu-  - 
gne  à ces  diptères  ou  tjui  exercent  sur  eux  une  action  toxique.  On  a ' 
vanté,  à ce  propos,  les  lotions  préservatrices  avec  une  solution  alcoolique 
de  Pyrethrumroseum.  J’ai  eu  la  pensée  que  la  précaution  de  faire  macé- 
rer un  peu  de  quassia  amara  dans  l’eau  destinée  aux  ablutions  de  toi- 
lette mettrait  les  parties  découvertes  du  corps  à l’abri  des  morsures  des 
moustiques.  Un  essai  dans  cette  voie,  et  que  j’avais  suggéré,  n’a  pas  été 

(l)  J'ai  cru  trouver  dans  ta  façon  dont  la  peau  réagit  sous  l’influence  de  ces  morsures 
parasiti(iues  un  indice  très-curieux  de  l’existence  de  l’iierpétisnie  et  de  la  constatation 
de  scs  degrés.  Je  connais  des  personnes  dont  la  peau  s’émeut  à peine  au  contact  d’un 
épizoaire;  j’en  connais  d’autres,  manifestement  lierpétiques  par  leurs  antécédents  et  par 
leur  hérédité,  chez  lesquelles  il  survient,  à l’occasion  d'une  puce  ou  d’une  punaise,  des 
éruptions  d’une  extrême  confluence  et  presque  générales.  N'y  aurait-il  pas  ht  un  moyen 
de  diagnostic  de  l’herpétisme,  moyen  bizarre  sans  doute,  mais  utilisable  ? 
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favorable,  m’a-l-on  dit.  Ce  serait  peut-être  à revoir.  Le  quassia  amara, 
base  des  papiers  tue-mouchcs  sans  arsenic,  exerce  une  action  d’une  telle 
toxicité  sur  les  mouches  qu’il  me  parait  diflicile  que  les  moustiques 
aient  beaucoup  d’attrait  pour  lui  ; c’est  à essayer 

Les  Anglais,  qui  n’aiment  pas  ce  qui  les  gêne,  et  je  ne  saurais  les  en 
blâmer,  ont  cherché  dans  les  pays  chauds  les  moyens  de  se  mettre  à 
l’abri  des  mousti(|ues  et  ils-n’onl  rien  trouvé  de  mieux  que  la  mousti- 
1 qnairc  {mosquito  netting)  qui,  à bord  des  navires,  a l’inconvénient  d’op- 
I poser  un  certain  obstacle  à l’aération  et  d’augmenter  la  chaleur.  Les 
A Américains  ont  imaginé  un  parapluie  moustiquaire,  dont  ils  se  servent 
1 dans  les  pays  chauds  et  qui  protège  eflicacemenl  contre  ces  parasites. 

Le  navire  n’esl  pas  seulement  infesté  par  les  moustiques,  il  leur  sert 
I aussi  de  moyen  de  transport.  C’est  ainsi  qu’il  y a peu  de  temps,  les  jour- 
I naux  anglais  signalaient  l’invasion  de  AVoolwich  par  des  myriades  de 
■ mousti(iue.s  qui  y avaient  été  apportés  par  un  navire  venant  des  Bermu- 
des. Plût  au  ciel  que  les  navires  ne  transportassent  jamais  que  des  mous- 
tiques ! 

La  punaise  était  jadis,  sur  les  vieux  navires  en  bois,  une  horrible  in- 
.commodité,  mais  qui  a à peu  près  disparu  complètement  aujourd’hui, 
l tenue  en  bride  comme  elle  l'est  par  une  propreté  plus  grande  et,  au 
|:besoin,  par  l’emploi  des  poudres  insecticides.  Uamazzini  nous  donne 
luns  le  passage  suivant  une  idée  de  ce  qu’était  ce  lléau  nauti(|ue  dans  la 
.-seconde  moitié  du  xviii*  siècle  : « Cimicum  porro  in  navibus  tarVa  est 
'opia  ut  ab  illorum  morsibus  cavere  non  possint  nautæ;  tam  gravis  quoque 
*-»dor  ex  hisce  animalculis  emaneat  ut  nauseam  ne  vomitum  non  secus  ac 
nausen  fnciat  (1).» 

La  découverte  des  propriétés  insecticides  «jes  pyrèthres  permet  au- 
ourd’hui  de  tenir  en  bride  la  pullulation  de  ces  parasites  dégoûtants  qui 
•oeuvent  être  apportés  â bord  de  mille  façons.  Les  sacs  des  matelots 
ogés  souvent  à terre  dans  des  garnis  malpropres  sont  leur  véhicule  le 
i dus  habituel.  C’est  une  raison,  à ajouter  à d’autres,  pour  que  j’insiste 
> 'ur  la  nécessité  de  substituer  aux  casiers  pleins  et  en  bois  des  casiers  à 
f ireillis  en  fer  (i). 

t Lts  fourmis  ne  hantent  qii’accidentellement  les  navires;  cependant,  un 
ÿ médecin  de  la  marine  néerlandaise,  .M.  Van  Leent,  a signalé  la  fourmi 
I alanche  des  Indes  orientales  {Termes  fatuUs),  comme  pouvant  se  can- 
I .onner  à bord  des  navires  et  y devenir  une  cause  d’incommodité.  La 
I burmi  rouge  (For»ucar«6m)  ou  fourmi-feu,  ainsi  nommée  à raison  de 
Ci  a sensation  de  brûlure  qu’elle  produit,  parait  en  lutte  avec  1a  fourmi 
ÿ danche  et  la  détruit  (3). 

I . l)  llamazzini,  f^e  morbis  arlificurn  iiin(ri6a.  Wenetils,  1716,  p.  286. 

(2;  Voy.  page  92. 

ç i?)  Van  Leent,  Les  possessions  néerlandaises  des  Indes  Orientales  (Arch.  de  rnéd. 
^ 1867,  VIII,  p.  10). 
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Les  scorpions  sont  quelquefois  inlrodiiils  à bord  des  navires  avec  la 
cargaison  ou  avec  du  bois  de  cbauffage.  Le  scorpion  ordinaire  ou  le 
scorpion  flavicaude  {Scorpio  europæus)  du  midi  de  la  France;  le  scor- 
pion occilauien  ou  de  l’Europe  méridionale  {Andi'octonus  occitanius),  le 
sct)rpion  tunisien  ou  scorpion  d’Afrique  j)euvcnl  aussi  être  introduits 
iV  bord,  M.  Yau  Leent  a signalé  l’existence,  i'i  bord  des  vieux  navires  en 
bois  qui  ont  séjourné  longtemps  dans  les  pays  chauds,  d’un  petit  scor- 
pion grisâtre  dont  la  piqûre  douloureuse  détermine  quelquefois  une 
lièvre  vive;  il  indi(pie  comme  le  meilleur  topitjue  appliquer  sur  cette 
pi(}ûre  un  petit  cataplasme  préparé  avec  la  poudre  dhpéca  (I). 

Le  müle-pieds  ou  scolopendre  peut  aussi  être  introduit  à bord.  La 
scolopendre  cingulée  {Scolopendra  cingulata)  atteint  quelquefois  plus 
de()"“,lo.La  morsure,  dont  l’instrument  est  un  pied-michoire,  ou  for- 
cipule,  reposant  sur  une  glande  à venin,  produit  des  accidents  d’inflam- 
mation locale  vive,  (jui  n’ont  pas  toutefois  les  dangers  qu’on  leur  attribue 
d’ordinaire.  M.  Lebastrassy  a observé  deux  cas  de  morsure  par  ce  my- 
riapode  : dans  l’im,  il  s’agissait  d’un  petit  garçon  de  8 ans  : une  morsure 
au  [)etit  doigt  amena  la  perte  de  deux  phalanges;  dans  le  second,  la 
morsure  se  produisit  au-dessus  du  coude,  une  douleur  vive  s’étendit  à 
tout  le  membre,  une  eschare  de  la  largeur  d’une  pièce  de  cinq  francs 
fut  la  conséquence  de  celle  morsure.  Il  y eut  en  môme  temps  des 
symptômes  généraux  : de  l’anxiété  précordiale,  des  vertiges,  des  vorais- 
gemenls,  etc.  Ce  ne  sont  pas  lè,  on  le  voit,  des  accidents  insigni- 
(kauls. 

La  chique  {Pulex  pcnelrans)  n’est  guère  à redouter  que  pour  les  ma- 
telots qui  vont  à terre  et  qui  marchent  dans  les  bois  hantés  parce  para- 
site; cependant  deux  fails^cilés  j)ar  M.  G.  Bonnet  dans  son  remarquable 
travail  (2),  et  observés  par  lui  à bord  de  V Amazone  en  1860,  prouvent 
qu’une  chique  fécondée  peut  se  cantonner  à bord  d’un  navire  et  y pro- 
duire, môme  en  France,  les  accidents  qui  sont  habituels  à ce  parasite. 

Des  serpents  peuvent  entin  pénétrer  à bord  des  navires;  ils  y arrivent 
de  deux  façons:  introduits  avec  du  bois  de  chauffage,  ou  bien  portés  sur 
du  bois  flotté  ; parfois  même  ils  entrent  par  les  écubiers  (d).  M.  Bourel- 


(1)  Van,  Leent,  loc.  cil.,  p.  10.  Ce  moyen  est  à essayer.  On  sait  que  l’ipéca  a sur  Is 
peau,  comme  sur  les  muqiieuse.s,  une  action  irritante.  M.  Posada  .\rango  a décrit  les 
effets  des  morsures  du  scorpion  de  la  Colombie,  son  pays  natal.  Les  scorpions  de  cette 
région  appartiennent  surtout  aux  espèces  Scorpio  Edwurdsii  et  Scorpio  Geerii;  ils  ont  de 
()*',Ü8  h 0“*,I'  et  ne  se  rencontrent  que  dans  les  localités  qui  ont  une  moyenne  de  tem- 
pérature de  20  à 30°”.  Leur  blessure  n’est  pas  mortelle.  L’auteur  décrit  comme  carac- 
téristique de  cet  empoisonnement  un  engourdissement  de  la  langue  que  les  indigènes 
combattent  en  appliquant  sur  cet  organe  des  tranches  de  citron.  L’infusion  de  guaco 
est  un  remède  populaire  contre  ces  accidents  {Abeille  meVOc.,  juillet  1871). 

(2)  G.  Bonnet,  Mémoire  sur  la  puce  pénétrante  on  chique  {Arch,  de  tnéd.  mv. 
Paris,  I8ü7).  — Contribut.  à l’étude  du  parasitisme.  Thèse  de  Montpellier  1878. 

Çi)  Arch.  de  viéd.  nav.,  t.  XVII,  1872,  p.  85.  L’hydrophis  appartient  au  genre 
Hydres  ou  serpents  d’eau,  Les  Pélamides  sont  un  sous-genre.  La  pélaiiÿde  bicolore 
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^ Roncière  a rapporté  le  fait  de  l’introduction  d’un  serpent  par  cette  voie 
à bord  de  la  canonnière  italienne  la  Véloce  qui  remontait  le  Parana.  H 
recommande,  dans  ces  parages,  de  tenir  les  écubiers  hermétiquement 
clos,  l’hydrophys  de  Bornéo,  serpent  venimeux,  réalisant,  sauf  les  pro- 

! portions,  l’histoire  du  fameux  serpent  de  mer  qui  a défrayé  si  long- 
; temps  la  verve  du  Constitutionnel,  vient  quelquefois  à la  nage  à bord  des 
navires.  Le  dendrophys  du  môme  pays  vit  sur  les  arbres  et,  apporté  à 
. bord  par  le  bois  flotté,  il  se  loge  dans  les  aubes.  Le  dendrophys  brun 
{Coluber  fucus)dn  Sénégal,  de  1”,23  de  long,  vit  aussi  sur  les  arbres,  au 
: Sénégal.  Les  dendrophys  ne  sont  pas  venimeux. 
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Après  avoir  étudié,  dans  les  chapitres  qui  précèdent,  les  influences 
^qui,  au  degré  près,  sont  communes  à tous  les  navires  et  que  l’on  peut 
f considérer  comme  inhérentes  en  quelque  sorte  è l’habftalion  nauticjue, 
-il  me  reste  maintenant  é faire  ressortir  les  difl’érences  que  les  diverses 
•isortes  de  bâtiments  peuvent  oflrir  sous  tous  ces  rapports  â étudier,  en 
i; d’autres  termes,  leur  salubrité  comparative. 

En  ahord.int  cette  étude  tlans  lu  première  édition  de  cet  ouvrage,  je 
! faisais  ressortir,  comme  excuse  pour  les  lacunes  qu’elle  devait  présen- 
hter,  tout  ce  (]u  elle  avait  de  nouveau  et  de  difücile.  « Nous  entreprenons 
; ici,  disions-nous,  une  téelie  dont  nous  ne  nous  dissimulons  en  rien 
1 extrême  difliculté,  mais  nous  ne  l’éluderons  pas  pour  cela  : entrer  dans 
jp  une  élude  (pii  est  demeurée  Jusipi’ici  tout  à fait  inexplorée,  c’est  au 
t inoins,  dût-on  n y faire  cpie  (piehpies  pa>,  et  au  hasard,  appeler  l’alten- 
> lion  sur  elle  et  provoijuer  de  nouvelles  recherches  : c’est  toute  notre 
U ambition  . Rien,  en  effet,  n’a  encore  été  essayé  sur  ce  point  : quelques 

■ apprêt  iations  dont  nos  propres  résultats  ont  confirmé  la  justesse  ont 

■ len  coins  à ce  sujet,  parmi  les  métiecins  île  la  marine,  mais  elles  sont 
P ulôl  de  sentiment  que  de  démonstration  rigoureuse,  et  les  données 

[ slalistiipiLs  nécessaires  à l’élucidation  îles  (|uestions  variées  dont  ce  sujet 
I ponqiose  sont  encore  trop  nombreuses  et  trop  peu  homogènes  pour 
que  es  puissent,  jusqu  à présent,  fournir  un  secours  bien  utile.  Nous 


Taiti  II  ne  faut  ns*  . r ' a*'  dessus  et  jaune  en  dessous.  On  la  mange  k 

du  irpnp..  serpents  d’eau,  qui  sont  très-venimeux,  avec  ceux 

ï de  Jm  ■ “ * nui  labiteni  Java  et  qui  n’ont  pas  de  venin  ; tels  sont  Vacruehorde 

de  Java  ou  ouluvearon,  Vacrochorde  à bandes,  qui  habitent  le»  rivières  de  cette  lie. 
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nous  efl'orcerons  donc  de  lirer  parti  des  matériaux  dont  nous  disposons 
et  si,  comme  cela  est  inévitable,  nous  ne  parvenons  pas  à résoudre  le 
problème,  nous  en  aurons  du  mois  formulé  les  données  principales  pour  i 
les  Iravaillcurs  qui  l’aborderont  dans  l’avenir  (1).» 

Notre  appel  a été  entendu,  et  si  ce  beau  sujet  doit  rester  encore  bien  t 
incomplet,  il  n'en  dispose  pas  moins  d’éléments  nouveaux  et  dont  nous  î 
nous  ell'orceruns  de  tirer  parti, 

IS’ous  allons  donc  comparer  la  salubrité  des  différents  genres  (2)  des  i 
navires  dilférenciés  entre  eux  suivant  les  particularités  suivantes  : na- 
vires  anciens  et  navires  modernes,  — navires  de  guerre  et  bâtiments  de  ■ 
commerce,  — grands  et  petits  navires,  — voiliers  et  steamers,  — navires 
en  bois  et  en  fer. 

(-ela  fait,  nous  envisagerons  l’bygiène  spéciale  des  diilcrentes  espèces 
de  navires  se  rattachant  à ces  catégories  diverses,  suivant  que  des  parti- 
cularités d’architecture  nauti(jue  ou  leur  affectation  â des  services  spé-  | 
ciaux  modifient  leur  salubrité  ou  leur  créent  des  nécessités  d’hygiène  | 
toutes  s[)éciales.  J 

Un  mot  auparavant  sur  la  méthode  (jui  peut  être  suivie  pour  établir  ji 
cette  comparaison.  | 

Deux  procédés  différents  peuvent  conduire  à la  solution  du  problème  i 
de  la  salubrité  comparative  des  navires  : 1“  la  statistique;  2®  l’induction.  . 

La  première,  mettant  en  parallèle  la  proportion  relative  des  malades  et  ! 
des  d(  cès  sur  divers  types  de  navire  soumis  à des  conditions  extérieures 
à lieu  près  semblables,  établit  ainsi  avec  une  rigueur  apparente  le  degré 
de  salubrité  de  chacun.  La  seconde,  laissant  de  côté  tout  résultat  numé-  > 
rique  parce  qu’elle  en  suspecte  la  valeur,  s’attache  de  préférence  à ana- 
lyser les  conditions  hygiéni(|ues  essentielles  des  diverses  catégories  des 
navires  et  apprécie,  en  les  réunissant  en  faisceau,  l’ordre  suivant  lequel  i 
leur  degré  de  salid^rité  les  place. 

Si  nous  avions  le  libre  choix  de  ces  deux  méthodes,  nous  donnerions  | 
bien  certainement  la  piéférence  à la  statistique,  car,  par  le  fait,  rien  n’a 
plus  de  rigueur  et  de  logique  que  les  chiffres  bien  interprétés,  mais  c’est  - 
un  inslrument  difficile  à manier,  qui  rapproche  souvent  des  éléments  ' 
hétérogènes,  met  le  spécieux  à la  place  du  vrai,  et  revêt  un  air  d’infailli- 
bilité qui  dispose  à ne  pas  voir  l’erreur  où  il  entraîne. 

Que  de  difficultés,  en  effet,  pour  l’application  fructueuse  de  la  stati- 
stique au  problème  qui  nous  occupe  ! Ne  comprendre  que  des  bâtiments 
dont  la  construction  remonte  à la  môme  époque;  qui  ont  été  faits  avec 


(1)  Fonssaprives,  Hyç.  nau.,  première  édition,  1856,  p.  296. 

(2)  J’appelle,  je  le  répète  encore,  genres  Je  navires  des  groupes  formés  par  la  simi- 
litude d’un  caractère  très- général,  comme  d’ètre  à vapeur  ou  à voiles,  en  fer  ou  en  | 

bois,  d’ap])arlenir  il  la  marine  marchande  ou  h la  marine  de  commerce,  etc.  Le  mot  t 

es/ièces  Je  navires  se  ra])porie  au  contraire  ii  un  caractère  moins  général  fondé  sur  le  I 
nombre  dns  étages,  la  destination,  etc.  Le  mot  ////je  réunit  les  deux  sens. 
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(les  matériaux  hygiéniquement  comparables  ; qui  sont  partis  en  même 
temps  (le  France  pour  une  campagne  de  môme  durée  ; dont  les  équipa- 
ges sont,  sous  le  rapport  de  la  composition  et  de  la  force  moyenne,  dans 
: (les  conditions  peu  près  semblables  ; qui  naviguent  et  relâchent  en- 

• semble  ; dont  le  régime  disciplinaire  intérieur  est  identique;  qui  obser- 

■ vent  avec  le  môme  scrupule  toutes  les  lois  de  l’hygiène,  etc.,  voilà 
; toutes  les  conditions  d’une  statisti(iue  rigoureuse,  mais  où  les  trouver?.. 
. les  circonstances  ordinaires  de  la  navigation  n’en  fourniront  jamais  les 
^ éléments.  Aussi,  nous  l’avouons,  quand  il  nous  a fallu  jadis  fouiller  dans 
tj  de  nombreux  rapports  de  fin  de  campagne  pour  y trouver  des  données 
c comparatives  d’aptitudes  morbides  ou  de  mortalité,  nous  ne  l’avons  fait 
q qu’avec  cette  répugnance  qu’inspire  toujours  un  travail  qui  n’a  pas  de 
b base  solide,  et  nous  avons  pris  le  parti  de  n’accorder  quelque  rigueur  à 

ces  résultats  numériques  ([u'autant  qu’ils  cadreront  avec  ceux  que  l’in- 
duction nous  fournira.  (Ju’on  veuille  bien  le  remarquer,  exiger  de  la 

■ statisti(jue  ({u’elUî  s’entoure  de  toutes  les  précautions  que  nous  venons 
J d’énumérer,  c’est  dégager,  par  le  fait,  les  conditions  hygiéniques  propres 
i au  navire  lui-même,  de  celles  qui  lui  sont  étrangères;  ainsi,  les  deux 
r routes  nous  conduisent  au  môme  but,  mais  la  seconde. seule  est  déblajée 
; pour  le  moment,  et  nous  la  suivrons  de  préférence.  G’esl  d’ailleurs  la 
i seule  possible  et  l’on  me  permettra  ici  de  faire  ressortir  tout  ce  qu’a  de 
r choquant  l’absence,  au  centre  de  l’admini'tralion  delà  marine,  d’un 

bureau  de  statistique,  réunissant,  coordonnant  et  interprétant  tous  les 
. chitfres  relatifs  aux  intérêts  complexes  de  ce  grand  département.  11  y a 
i,Hi  une  lacune  extrêmement  regrettable  et  (jui  m’a  rendu  impossible  le 
litravail  que  je  voulais  entreprendre  sur  l’invalidité  et  la  mortalité  du 
; personnel  maritime.  Los  documents  fram;ais  me  faisaient  défaut.  Ceux 
.;qui  écriront  après  moi  sur  l’hygiène  navale  ne  se  heurteront  pas,  je 
l’espère  bien,  à pareil  obstacle. 

La  salubrité  d’un  navire  dépend  de  plusieurs  éléments  qu’il  n’est  guère 

• permis  de  dissocier  : I®  des  conditions  matérielles  du  navire  lui-même; 

. 2®  des  inüuences  auxquelles  la  navigation  le  soumet;  3®  du  régime  by- 
i giénique,  pbysitine  et  moral,  de  son  équipage.  Nous  nous  occuperons 
-■.suitout  de  la  première  catégorie  d’inlluences,  et  nous  les  ramènerons 

aux  chefs  suivants,  d’après  leur  ordre  d’importance:  1®  encombre- 
::ment;  2«  aération;  3®  étal  hygromélri(jue ; i®  pénétration  de  la  lumiè- 
re (I).  11  est  en  etlel  évident  (pie,  toutes  choses  égales  par  ailleurs,  un 
navire  sera  d autant  plus  salubre  qu’il  sera  moins  encombré,  plus  aéré, 
plus  sec,  plus  éclairé.  Comparons  donc,  à tous  ces  points  de  vue,  les  di- 
verses catégories  de  bâtiments. 


(I)  Je  ne  prétends  pas  dire  que  ce  soient  là  les  seuls  éléments  du  problème  ; telle 
.parucularitt,  içe  du  navire,  par  exemple,  peut  influer  singulièrement  ^sur  sa  salubrité 
■imis  je  na.  du  prendre  comme  bases  de  cette  comparaison  que  les  éléments  do  n . 
nateurs,  ceux  qui  se  subordonnent  tous  les  autres  par  leur  importance. 
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CIIAPITUE  PUEMIEU 


Influences  spéciales  aux  divers  genres  de  navires. 


AinicLE  pmcMiEfi 

NAYIliRS  ANCIENS  ET  NAYIULS  MODEBNES. 

Nous  pouvons,  grâce  h Pieu,  et  jiour  l’honneur  de  l’hygiène  navale, 
établir,  sans  crainte  de  controverse,  cette  proposition  que  les  navires 
anciens,  et  môme  ceux  de  la  période  architecturale  transitoire  qui  s’est 
arrêtée  au  commencement  de  ce  siècle,  ne  pouvaient  être  comparés  aux 
bâtiments  actuels  pour  la  salubrité  de  leur  disposition  intérieure. 

L’architecture  nautique,  pour  des  convenances  étrangères  â l’hygiène, 
mais  dont  celle-ci  a hénélicié,  a iliminué  de  beaucoup  aujourd’hui  l’en- 
combrement qui  existait  autrefois  à bord  des  navires  : l’équipage  est 
resté  proportionnellement  le  môme,  ou  à peu  près,  mais  les  dimensions 
des  navires  se  sont  considérablement  accrues.  Les  données  que  nous  pos- 
sédons sur  la  marine  des  anciens  ne  sont  pas  assez  positives  pour  qu’on 
puisse  comparer  l’encombrement  de  leurs  navires  â celui  des  nôtres  par 
des  chiffres  exacts;  l’effectif  de  quelques-uns  de  leurs  bâtiments  est  bien 
indiijué,  mais  les  proportions  deceux-ci  sont  formulées  d’une  manière  in- 
signilianle  ou  avec  un  lyrisme  d’exagération  qui  leur  enlève  toute  valeur: 
telle  est  cette  galère  apocryphe  de  Ptolémée  Pbilopator,  qui,  au  dire 
d’Arétée,  avait  40  rangs  de  rames,  420  pieds  de  long,  (J8  de  large  et  70  de 
haut,  depuis  la  ligne  d’eau  Jusqu’à  la  partie  supérieure  de  la  poupe, 
et  dont  l’équipage  se  composait  de  4,000  rameurs, 40  officiers, 3,000  sol- 
dats et  grand  nombre  de  surnuméraires;  telle  aussi  était  cette  autre 
galère  égyptienne,  le  (OotXadayj  aéYaç),  qui  renchérissait  en- 

core sur  la  première  pour  la  magnificence  et  la  grandeur.  Le  navire  de 
Hiéron,  tyran  de  Syracuse,  n’était  pas  moins  incroyable  : il  avait 
30  chambres  de  chaque  côté,  des  cuisines,  un  gynécée,  une  académie, 
des  galères  chargées  d’arbres  fruitiers,  une  bibliothèque,  un  corps-de- 
garde,  etc. 

Nous  partageons  tout  â fait  l’opinion  de  Deslandes,  qui  considère  ces 
machines  monstrueuses,  si  tant  est  qu’elles  aient  jamais  existé  avec  les 
proportions  qu’on  leur  attribue,  comme  des  constructions  flottantes, 
mais  non  mobiles,  de  véritables  châteaux  fluviatiles,  ce  qui  est  tout  à fait 
dans  le  goût  oriental  (1).  Les  gigantesques  navires,  que  Part  nautique 

(I  ) Deslancles,  Essai  .nir  la  marine  des  anciens  et  parliculièrement  sur  leurs  vais- 
seaux de  guerre.  Paris,  1708,  p.  31  et  suivante.s.  Quant  à la  marine  primitive  des  an- 
ciens, îi  ces  g.ilères  qui  portaient  sur  les  mers  la  fortune  tourmentée  des  Ulysse  et  de» 
Énée  ou  qui  figurèrent  dans  les  joutes  funéraires  que  décrit  le  V'  livre  de  VEndde,  je 
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contemporain  a construits,  le  Great-Britain,  la  Bretagne^  le  Duke  of 
Wellington,  le  Great-Eastem,  etc.,  n’eussent  guère  ressorti  auprès  de 
ces  l)Atiments  antiques,  dont  le  devis,  nous  le  craignons  bien,  a été 
dressé  par  l’imagination,  cet  ingénieur  hardi  du  fantastique  Voltigeur 
hollandais  des  contes  du  gaillard  d’avant.  Quoi  qu’il  en  soit  de  la  réalité 
de  ces  proportions  incroyables,  le  chiffre  élevé  de  l’équipage  des  navires 
antiques  les  mettait  certainement  dans  des  conditions  d'encombrement 
plus  fAcheuses  que  les  nôtres,  comme  salubrité  et  comme  bien-être. 

On  peut  dire  la  même  chose  des  navires  du  moyen  Age.  Au  treizième 
siècle,  les  statuts  de  Marseille  accordaient  à chaque  homme  0“,50  de 
largeur  et  l“,o7  en  longueur,  c’est-à-dire  e.vaclement  l’emplacement 
d’un  bmnle  ou  hamac,  ou  un  espace  cubique  moins  considérable  (jue 
celui  attribué  aujourd’hui  à celui  des  types  modernes  de  navires  qui  était 
le  plus  encombré,  c’est-à-dire  au  brig  aviso  de  10  canons.  On  rapporte 
que  la  nef  qui  transporta  saint  Louis  d’Acre,  à Hières,  contenait  800  hom- 
mes (I).  Quand  on  pense  qu’à  bord  de  ce  navire,  les  châteaux  de  poupe 
destinés  aux  logements  du  roi,  de  sa  suite  et  des  chevaliers,  devaient 
absorber  au  moins  un  tiers  de  leur  cubage,  on  est  effrayé  de  l’encon)- 
brement  insalubre  auquel  le  reste  de  l’c(|uipage  était  nécessairement 
voué.  C’est  tout  au  plus,  en  effet,  si  Ton  peut  assimiler  les  dimension^ 
de  la  nef  royale  à celle  de  l’une  de  nos  anciennes  corvettes  de  ch.irge 

Quelques  documents  relatifs  à la  marine,  sous  I.ouis  XII,  permeîtent 
d’apprécier  rtncombremenl  des  navires  de  cette  époque.  Le  vaisseau 
la  Chaeinte,  portant  200 canons,  avait  1200  soldats,  plus  les  matelots;  la 
fameuse  é’orr/eôère  d’Anne  de  Bretagne,  et  le  vaisseau  le  Caracon  de 
FraiH'ois  I",  portaient  également  des  équipages  monstrueux,  mais  nous 
croyons  encore,  avec  Deslandes,  que  ces  immenses  navires  n’étaient 


que  des  monuments  d ostenlation  destinés  à ne  jamais  quitter  les  ports. 

Des  renseignements  plus  précis  sur  la  marine  du  seizième  siècle  nous 
! apprennent  (]ue  sur  toutes  les  nefs  de  guerre,  armées  à Dieppe,  le  chif- 
ire  des  hommes  embarqués  était  déterminé  par  le  tonnage  du  navire  : 
un  bâtiment  de  300  tonneaux  avait  300  hommes,  une  galère  de  130  un 
nombre  égal  de  matelots.  Si  l’on  appliquait  ce  larifd’armemenlaux  navires 
modernes,  un  ancien  vaisseau  de  premier  rang  aurait  eu  environ  trois  fois 
plus  d’hommes  qu’il  n’en  porte,  et  eût  présenté  un  encombrement  inouï. 

Les  progrès  de  l’architecture  nautique  ont,  depuis  cette  épO(}ue.  en 
élevant  successivement  les  dimensions  des  diffé  rents  types  de  navires, 
amélioré  le  bien-être  des  équipages,  et  l’encombrement  a,  dès  lors. 


me  garderai  bion  de  parler  de  leur  hygiène.  Le  Centaure,  la  Itnleine,  la  Chvhére  et  la 
1/  n se  pr  occupaient  sans  doute  fort  peu  de  cet  intérêt.  L'érudition  est  d ailleurs 
rest  O muettt  sur  ce  point  et  je  no  puis  qu’imiter  l’érudition.  Ce  n’est  pas  que  la 
ec  urf,  (<  s c assiques  ne  révèle  de  temps  en  temps  des  détails  curieux  sur  l’hyiriène 

es  prt  mi(  r->  temps  de  la  navigation,  mais  Je  les  ai  indiqués  ou  je  les  indiquerai 
chemin  faisant.  i j i 

(1)  Jal,  Archéologie  natale,  t.  Il,  mémoire,  n*  7,  p.  i>8. 
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tendu  cliininuer  d’une  manière  progressive.  La  marine  cuirassée  a 
inauguré,  grâce  â la  transformation  de  l’artillerie  navale,  un  progrès  qui 
ne  sera  sans  doute  pas  dépassé  désormais  et  la  modicité  de  l’elfectif  de 
ces  grands  navires  peut  être  considérée  comme  l’explication  de  leur  supé- 
riorité hygiénique,  malgré  certaines  conditions  défavorables  qui  semble- 
raient devoir  les  placer  au-dessous  des  types  de  l’ancienne  marine.  J’ai 
insisté  avec  soin  sur  ce  point  en  traitant  de  l’encombrement  nautique. 

On  le  voit,  l’encombrement  des  navires  a toujours  été  en  diminuant, 
soit  (jue  les  etfectifs  fussent  réduits,  soit  que  l’augmentation  des  pro- 
portions des  bâtiments  leur  assurât  un  emplacement  plus  vaste.  Or,  nous 
nous  sommes  efforcé,  dans  un  des  chapitres  précédents,  de  démontrer 
que  la  grandeur  du  cube  d’emplacement  attribué  à chaque  homme 
dans  la  capacité  des  logements  habitables  â bord  des  différents  navires, 
pourrait,  jusqu’à  un  certain  point,  être  prise  pour  la  mesure  de  leur 
salubrité  relative,  (]ue  nul  élément  de  l’hygiène  nautique  ne  primait 
celui-ci  sous  le  rapport  de  l’importance.  C’est  dire  assez  cpie  les  bâti- 
ments actuels  peuvent,  sur  ce  sent  fait,  être  considérés  déjà  comme 
plus  habitables  que  les  tyfies  de  constructions  c[ui  les  ont  précédés. 

L’aération  des  navires  anciens  était  aussi  beaucoup  moins  assurée  que 
celle  des  navires  contemporains;  l’absence  de  hublots,  l’exiguïté  des 
sabords,  l’étroitesse  et  la  mauvaise  disposition  des  écoutilles,  l’absence 
de  tout  moyen  de  ventilation,  même  de  ceux  imparfaits  dont  on  se  con- 
tente aujourd’hui,  sont  autant  de  raisons  pour  que  les  bâtiments  de 
cette  épO(jue  fussent  mal  aérés,  et,  par  suite,  condamnés  à un  méphi- 
tisme inévitable,  que  la  découverte  des  désinfectants  chimiques  n’avait 
pas  encore  appris  à combattre  avec  succès. 

La  lumière  n’avait  non  plus  dans  l’intérieur  des  navires  qu’un  accès 
diflicile,  et,  sous  l’inlluence  de  la  stagnation  de  l’air,  de  la  chaleur  inté- 
rieure et  de  l’humidité,  la  décomposition  putride  du  bois  marchait  avec 
une  activité  qui  compromettait  la  durée  du  navire  et  la  santé  de  ses 
habitants.  Est-il  besoin  d’ajouter,  à ces  conditions  déjà  si  fâcheuses, 
l’omission  de  toutes  les  prescriptions  de  l’hygiène  relatives  à l’assainis- 
sement du  navire  et  à la  propreté  des  équipages,  l’inlluence  d’une  nour- 
riture grossière  et  mal  conservée,  pour  avoir  le  secret  de  ces  épidémies 
meurtrières  qui  désarmaient  des  navires  et  même  des  escadres,  de  ces 
ravages  du  typhus  et  du  scorbut  inconnus  aujourd’hui  à nos  bâtiments, 
môme  dans  des  circonstances  exceptionnelles  de  navigation.  On  se 
sentira,  par  le  même  motif,  porté  à admirer  ces  marins  illustres,  Cook, 
Bougainville,  Anson,  etc.,  qui  savaient  faire  de  la  bonne  hygiène  avec 
des  éléments  aussi  détestables,  s’appliquaient  avec  une  sagacité  mer- 
veilleuse à assurer  le  bien-être  physique  et  moral  de  leurs  matelots,  et 
s’enorgueillissaient  au  moins  autant,  et  à bon  droit,  lorsqu’ils  revenaient 
de  leurs  expéditions,  des  pertes  insignifiantes  qu’avaient  subies  leurs  équi- 
pages, que  des  résultats  scientifiques  de  leurs  explorations. 


NAVIRIiS  DE  GUERRE  ET  NAVIRES  DE  COMMERCE. 
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ARTICLE  II. 

NAYIItES  DE  GUERRE  ET  NAVIRES  DE  COM.MERCE. 

Comparons  acluellement  la  salubrité  des  navires  de  guerre  (1)  à celle 
des  bâtiments  de  commerce  (i)- 

Ici  les  documents  statistiques  nous  font  complètement  défaut.  Nous 
avions  eu  d’abord  la  pensée  de  comparer  la  mortalité  proportionnelle 
des  matelots  inscrits  ilans  un  des  quartiers  maritimes  au  chiffre  moyen 
des  décès  à bord  des  navires  de  guerre,  mais  l’énormité  de  ce  travail 
nous  a encore  moins  rebuté  que  le  peu  de  rigueur  que  nous  promet- 
taient ses  résultats.  11  y a,  en  elfet,  entre  les  deux  marines  un  échange 
incessant  de  personnel  qui  ne  peut  que  mélanger  les  influences  hygié- 
niques spéciales  à chacune  d’elles,  et  en  altérer  la  physionomie  propre  ; 
la  navigation  des  deux  catégories  de  bâtiments  s’accomplit  dans  des 
conditions  essentiellement  différentes  pour  la  ilurée,  la  nature  des  tra- 
vaux ; le  genre  de  vie  du  matelot  du  commerce,  livré  presejue  sans  frein, 
dans  les  relâches,  â de  préjudiciables  excès,  n’est  en  rien  comparal)le  à 
celui  des  hommes  de  nos  navires  de  guerre,  (jui,  maintenus  sous  le  joug 
d’une  discipline  permanente,  contre-balancent,  par  l’ennui  et  la  mono- 
tonie déprimante  des  longues  stations,  la  vie  régulière  et  hygiénique 
qu’ils  mènent  contre  leur  gré.  Comment  des  chiffres,  qui  ne  distingue- 
raient même  pas  les  morts  accidentelles  «le  celles  'dues  à des  affections 
internes,  pourraient-ils  prétendre  à séf)arer  de  toutes  ces  influences 
celles  qui  appartiennent  en  propre  à ces  deux  sortes  de  navires?  Et  nous 
ne  parlons  [las  de  la  diversité  des  catnpagnes,  i|ui  ne  saurait  mantpier 
d’introduire,  elle  aussi,  dans  cette  sUitisti(]ue,  des  éléments  de  confusion 
et  d’erreur. 

Il  faut  distinguer  â bord  des  navires  deux  sortes  d’encombrement; 
1“  celui  déterminé  par  l’entassement  tl’un  nombre  trop  considérable 
d'hommes  tlans  un  espace  restreint;  2®  celui  que  produit  l’accumulation 
des  marchandises  ou  du  chargement  ; V encombrement  personnel,  Vencom- 
brement  matériel;  le  premier  n’est  pas  seulement  ilan;;ereux,  ainsi  (jue 
lions  1 avons  vu,  parce  qu’il  réduit  à un  cube  exigu  l’emplacement  attri- 


(1)  \avet  bellicœ  des  anciens. 

(2)  L importance  de  1 liyiçiène  des  navires  marchands  ressort  du  cliiiïre  de  GO,8C9 

qui  représentait  en  18«U  le  nombre  des  bâtiments  appartenant  aux  K nations  mari- 
times ( e urope  et  aux  Etats-Unis.  Ces  navires  comprennent  dans  leur  ensemble  un 
tonnage  e près  de  20  millions  de  tonneaux.  Si  on  évalue  à 10  hommes  le  chiffre 
moyen  de  I équipage,  on  arrive  A un  effectif  de  plus  de  600,000  matelots  du  com- 
mtree  ont  i3giène  doit  défendre  la  santé.  La  France  figure  dans  ce  chiffre  pour 
400j  navires.  plus  de  10,000  matelots;  l’Angleterre  pour  235,000  marins  ; l’Al- 

lemagne  PO'";  la  Russie  pour  L.,00»;  l’Italie  pour  44,000;  les  Etats-Unis  pour 

10,000,  etc.  1)  après  la  gazette  d Augsbourg  (Jourmi  (J/fiae/,  1875,  n.  8,  p.  108J,  le 
tonnage  commercial  de  la  France  se  serait  élevé,  de  1850  à 1872,  de  220  p,  100,  celui 
de  1 Angleterre  de  200  p.  lOO,  celui  des  Etats-Unis  de  50  p.  lOO,  etc. 
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bué  à chaque  homme,  et  le  prive  de  la  somme  d’air  dont  il  a besoin 
pour  se  bien  porter  : le  danger  de  celte  inlluencV  négative  le  cède  de 
beaucoup  celui  (|ui  résulte  de  la  prodiiclion  abondante  de  ce  viiasme 
de  l'encombrement  humain,  (jui  a jieut-ôlrc  plus  qu’une  afiinilé  de  nature 
avec  l’infectieux  d’où  procède  le  typhus  ; V encombrement  matériel  peut 
très-bien,  et  cela  arrive  souvent,  si  le  chargement  n’est  pas  de  nature 
putrescible,  borner  ses  effets  nuisibles  à la  seule  diminution  de  l’air  res- 
pirable.  Nous  croyons  donc  que  Vencombrement  personnel,  celui  (jiii 
existe  surtout  à bord  îles  navires  de  guerre,  est  une  condition  plus  lâ- 
cheuse que  l’encombrement  matéiiel  des  bâtiments  de  commerce. 
Certainement,  si  l’on  cube  à bord  de  ceux-ci  les  logements  de  l’arrière 
ou  de  l’avant,  et  qu’on  divise  les  chiffres  obtenus  par  ceux  représentant 
l’elfectif,  on  ne  trouvera  pas,  pour  chaque  homme,  un  cube  égala  celui 
qu’une  frégate  ou  une  corvette  présentent  à leurs  habitants;  mais  les 
émanations,  corporelles,  dont  la  nocuité  s’accroît  dans  une  proportion 
plus  rapide  que  celle  du  chiffre  des  équipages,  compensent,  et  bien  au 
delà,  cet  avantage.  Au  reste,  il  y a assez  peu  d’uniformité  dans  la  dis])o- 
sitioii  hygiénique  des  navires  du  commerce,  pour  qu’il  soit  permis  d’é- 
mettre une  opinion  absolue  sur  ce  point;  si  l’on  n’envisage,  en  effet, 
que  ces  trois-mâts  spacieux,  ces  magniliiiues  i)aquebots,  dont  les  belles 
proportions  et  la  construction  savante  font  tant  d’honneur  à nos  chan- 
tiers commerciaux  de  Nantes,  de  Bordeaux  ou  du  Havre,  évidemmen 
on  ne  pourra  contester  que  leuis  matelots  sont  dans  de  meilleures  con- 
ditions d’espace  et  d’air  que  ceux  des  bâtiments  de  l’État  les  mieux 
partagés  sous  ce  double  rapport  : mais  la  proposition  inverse  pourra  être 
soutenue  pour  le  plus  grand  nombre  de  ces  navires  marchands,  dans 
lesquels  tout  est  sacrifié  à la  s|)écnlation,  et  oxi  les  marchandises  rédui- 
sent au  minimum  l’emplacement  des  logements  habités.  Tel  est  le  cas 
de  la  plupart  des  bricks  et  des  goélettes  qui  font  sur  la  côte  ü.  de  l’A- 
frique le  commerce  des  arachides  ou  de  l’huile  de  jiahnes,  et  qui  n’of- 
frent pour  logement  à réi|uipage  qu’un  trou  infect,  n’ayant  pour  toute 
ouverture  aéraloire  que  le  panneau  exigu  qui  débouche  sur  le  pont,  et 
voué  à un  méphitisme  inévitable. 

En  nous  résumant,  nous  dirons: 

1*  Les  grands  bâtiments  de  commerce  sont,  à campagne  identique, 
dans  des  conditions  d’encombrement  moins  lâcheuses  que  les  navires 
de  l’État  les  jilus  favorisés  : l’espace  attribué  à chaijue  homme  est  plus 
grand,  et  l’air  qui  lui  arrive,  n’étant  pas  intercepté  par  la  superposition 
d’un  ou  de  plusieurs  étages,  comme  sur  les  bâtiments  de  guerre,  est  né- 
cessairement plus  pur. 

2“  Les  petits  bâtiments  de  commerce  sont,  au  contraire,  dans  des  con- 
ditions plus  fâcheuses  d’encombrement  et  de  pénurie  d’air,  et  comme, 
somme  toute,  ce  sont  les  plus  nombreux,  il  s’ensuit  que  la  profession 
maritime  commerciale  expose,  par  ce  fait,  à plus  de  dangers  que  celle 
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exercée  l>ord  des  navires  de  guerre.  L’opinion  de  Houppe,  qui  allri- 
buait  la  plus  grande  fréciuence  des  maladies  sur  ces  derniers  à leur  en- 
combrement, ne  saurait  donc  Être  adoptée  d’une  manière  absolue  (l). 

La  distinction  que  nous  venons  d’établir  entre  les  grands  et  les  petits 
navires  du  commerce  sous  le  rapport  de  l’encombrement  doit  être  main- 
tenue, quand  il  s’agit  d’apprécier  leur  degré  d’aération.  Il  est  évident, 
en  eUel,  que  les  officiers  et  les  passagers  qui  logent  sous  le  rouflle  ou 
sous  la  dunette  d’un  trois-mâts,  recevant  directement,  par  des  fenêtres 
relativement  spacieuses,  l’air  pur  de  la  mer,  sont  certainement  beaucoup 
mieux  logés  que  le  capitaine  et  les  états-majors  de  la  plupart  de  nos  na- 
vires de  guerre.  Mais  sur  les  petits  bâtiments,  l’absence  de  sabords  et 
de  hublots  est  un  obstacle  insurmontable  au  renouvellement  de  l’air,  et 
il  suffit  d’avoir  pu  comparer,  comme  nous  l’avons  fait  souvent  lorsque 
nous  allions  donner  îles  soins  à des  malades  de  navires  marchands,  l’at- 
mosphère de  notre  propre  bâtiment  à celle  des  postes  infects  dans  les- 
quels il  nous  fallait  ilescendre,  pour  avoir  une  idée  de  rinfériorilé  hygié- 
nique de  ces  navires.  Ici  encore  nous  pouvons  donc  affirmer  que  si 
quelqiK's  bâtiments  de  commerce  sont  plus  aérés  (quant  aux  parties 
habiiahles)  que  les  navires  de  l’I'ilal  les  plus  privilégiés,  la  majorité  des 
premiers  souffre  en  réalité  davantage  tlu  manque  d’air. 

Si  nous  mettons  en  parallèle  les  influences  étrangères  au  navire  lui- 
même,  ta  comparaison  se  soutient  avec  des  alternatives  d’avantages  et 
de  désavantages  pour  les  deux  catégories  de  bâtiments. 

1“  L’hygiène  intérieure  des  navires  de  l’État  garanlie  par  des  règle- 
ments tutélaires  et  par  une  surveillance  que  la  philanthropie  rend  ac- 
tive, leur  épargne  des  dangers  auxquels  une  malpropreté  habituelle 
expose  au  contraire  les  bâtiments  de  commerce.  2*  La  propreté  indivi- 
duelle des  matelots  de  l’État  est  pour  eux  une  règle  de  service:  les  mate- 
lots du  commerce  croupissent  au  contraire  souvent  dans  une  sordidité 
incroyable.  3*  La  liberté  plus  gramle  dont  jouissent  les  matelots  du 
commerce  est  pour  eux  une  source  d’excès,  de  désordres,  de  maladies. 
A®  Leur  alimentation  i la  mer  est  moins  bonne  : les  vivres  embarqués  sont, 
faute  de  soins,  plus  susceptibles  d’altération  ; enfin  les  navires  qui  ne 
prennent  pas  de  passagers  sont  souvent  privés  du  bénéfice  hygiénique  de 
1 eau  distillée.  5*  Quant  aux  influences  morales,  on  peut  dire  que  celles 
qui  dépendent  du  mode  de  navigation  sont  infiniment  plus  avantageuses. 
A bord  des  navires  du  commerce,  les  voyages  sont,  en  général,  assez 
coin  ts,  on  revient  fréquemment  en  France,  on  ne  séjourne  en  pays 
étrangers  que  le  temps  nécessaire  pour  décharger  et  charger  le  navire  ; 
chaque  jour,  chaque  heure  a son  but,  son  activité;  on  n’a  pas  ces  longs 


ia  quibus  numerus  hominum,  intuitu  spatii,  nitnis 
g us  s , inor  ji,  o Itndiosas  corporis  doratigaliones  vigiliasque  continuas  atqut 
nonnunquàm  oh  bonorunt  aliftienlorum  defectum,  vix  sunt  evitabites.  » (Houppe,  De 
morb.  nuv.  Lugdun.  Batav.,  nc3,  Proleg.,  p.  2.) 
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ennuis  d'une  station  inoccupée  dont  on  peut  à peine  prévoir  le  terme  ; 
la  nostalgie,  en  un  mol,  n’a  guère  de  prise  à bord  d’un  navire  de  com- 
merce (pie  sur  ces  mallieureux  (pie  nulle  vocation  n’appelait  vers  la 
mer,  sur  lescjuels  pleuvenl  les  ipiolibets  et  les  mauvais  traitements,  et 
dont  l’oi'^iveté  des  matelots  se  fait  parfois  un  passe-temps  cruel.  S’agit- 
il,  au  contraire,  du  régime  disciplinaire  intérieur,  nous  donnerons 
sans  hésitation  l’avantage  aux  bâtiments  de  l’État.  Si  la  discipline  est 
rigoureuse  sur  ceux-ci,  elle  a pour  contre-poids  le  sentiment  du  devoir 
militaire,  et  d’ailleurs  elle  ne  s'exerce  (pie  dans  les  limites  de  la  léga- 
lité ; sur  les  bâtiments  du  commerce,  au  contraire,  le  régime  peut  être, 
au  gré  du  capitaine,  ou  doux  et  paternel,  ou  vexatoire  et  tyrannique; 
l’autorité  de  celui-ci  n’a  pas  d’ailleurs  la  consécration  du  grade  et  de 
runiforme,  elle  pèse  davantage,  et  de  là  ces  appels  si  fréquents  que  les 
capitaines  du  commerce  font  aux  navires  de  guerre  pour  rétablir  à leur 
bord  une  subordination  souvent  compromise.  G®  Nous  n’essayerons  pas 
de  comparer  le  régime  physique  du  matelot  à Ixird  du  navire  de  guerre 
et  du  navire  du  commerce  :sur  celui-ci  travail  incessant  de  manœuvres, 
de  chargement,  de  déchargement,  de  réparations;  la  division  des  attri- 
butions de  service,  (pii  est  poussée  si  loin  sur  un  bâtiment  de  guerre, 
est  ici  fort  simpliüée.  Chaque  homme  remplit  trois  ou  quatre  fonctions 
à la  fois,  il  se  multiplie,  passe  qiiebpicfois  dans  le  mauvais  temps  plu- 
sieurs nuits  consécutives  sur  le  pont,  éprouve,  en  un  mot,  ces  fatigues 
incessantes  qui  l'usent  et  lui  donnent  à cimpianle  ans  tous  les  attributs 
de  la  vieillesse  (1).  La  transition  réitérée  d’un  travail  fatigant  à une  oisi- 
veté complète  et  la  jjrivation  de  soins  médicaux  sont  enfin  des  condi- 
tions désavantageuses  toutes  particulières  aux  matelots  du  commerce. 

En  somme,  nous  avons  la  conviction  que  si  l’on  prenait  deux  cents 
hommes  d’un  âge,  d’une  constitution,  d’une  santé  assez  exactement 
comparables,  qu'on  en  mît  cent  sur  un  bâtiment  de  guerre,  cent  sur  un 
bâtiment  de  commerce,  et  que  les  chances  de  la  navigation  fussent 
telles  qu’ils  fissent  tous  les  deux  le  môme  temps  de  mer,  au  bout  de  dix 
ans  on  constaterait  sans  aucun  doute  un  plus  grand  déchet  dans  la  se- 
conde catégorie  de  matelots  que  dans  la  première.  Jusqu’à  ce  que  celte 
expérience,  parfaitement  irréalisable,  ait  été  faite,  on  sera  forcé  de  s’en 
tenir  sur  ce  point  à des  suppositions  plus  ou  moins  vraisemblables. 

L’état  de  la  marine  marchande  en  Angleterre  passionne  en  ce  mo- 
ment les  esprits,  et  la  PlimsoU  Question  est  à l’ordre  du  jour  devant  l’o- 
pinion et  devant  les  Chambres.  11  est  certain  que  la  vie  des  matelots, 
comme  la  sécurité  des  passagers,  sont  un  peu  livrées  aux  sévices  de 
l’incurie  et  de  la  spéculation,  et  qu’il  y a quelque  chose  à faire.  Un  con- 
grès de  la  marine  marchande  tient  en  ce  moment  ses  assises  chez  nous 
et  il  n’est  pas  inopportun  de  rappeler  que  les  intérêts  de  l’hygiène  na- 

(1)  « Naulæ  cilo  insenescunt.  « (Itainaz/.ini.) 
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vale  devraient  figurer  au  nombre  de  ses  préoccupations.  La  conserva- 
tion des  hommes,  celle  des  navires,  et  le  succès  des  spéculations  com- 
merciales ont  ici  des  inlérôls  communs  et  dont  la  pratique  des  choses 
dans  la  marine  démontre  tous  les  jours  la  solidarité.  Ce  ne  sont  pas  seu- 
lement, on  ne  s’y  méprend  pas  en  Angleterre,  des  conditions  techniques 
qui  créent  Vinnavigabilité  ei  qui  doivent  appeler  raltenlion  et  la  surveil- 
lance des  gouvernements.  Il  serait  véritablement  à désirer  qu’une  en- 
quête sérieuse  fût  faite  sur  les  conditions  sanitaires  de  notre  marine 
marchande;  la  nécessité  en  apparaîtrait  avec  une  pleine  évidence,  j’en 
suis  convaincu  si,  aussi  bien  avisés  que  nos  voisins,  nous  possédions  sur 
notre  marine  marchande  des  documents  statistiques  analogues  à ceux 
que  publie  le  lioardof  (rade.  C’est  de  cette  façon  que  Ton  est  arrivé  à 
constater  que  sur  les  navires  de  commerce  anglais  le  scorbut  était  beau- 
coup plus  commun  que  sur  les  navires  de  guerre,  et  que  des  dispositions 
législatives  ont,  à la  suite  de  cette  constatation,  rendu  obligatoires  des 
mesures  préservatrices.  M.  Le  Roy  de  .Méricourt,  comparant  à ce  point 
de  vue  notre  marine  du  commerce  à celle  de  l’Angleterre,  conclut 
ainsi  : « Il  nous  reste  beaucoup  à faire  pour  atteindre  en  France  le  de- 
gré de  prévoyance  auquel  sont  arrivés  les  Anglais,  bien  qu’ils  ne  soient 
pas  eux-mêmes  encore  satisfaits  du  résultat  obtenu.  11  ne  faudrait  donc 
pas  nous  faire  illusion  et  accepter  comme  mérités  les  éloges  que  les 
journalistes  de  Londres  nous  adressent,  suivant  en  cela  une  taclicjue  qtii 
leur  est  habituelle.  Nos  armateurs  devraient  se  pénétrer  de  l’efficacité 
des  mesures  adoptées  par  leurs  rivaux  d’outre-Manche.  Ils  devraient 
profiter  de  l’initiative  q«ii  leur  est  laissée  sous  ce  rapport  pour  améliorer 
spontanément  l’hygiène  de  leurs  navires  et  les  conditions  d’existence  de 
leurs  équipages.  Ils  ne  larderaient  pas  à reconnaitre  (jn’en  obéissant  aux 
sentiments  d’humanité,  en  prenant  des  mesures  larges  et  libérales,  ils 
serviraient  en  même  temps  leurs  véritables  intérêts  (1).  n 

Oui,  sansdoule,  il  y a là  un  état  de  choscsqui  mériterait  d’attirer  l’at- 
tention de  l’administration  et  d**s  chambres  <te  commerce.  Je  ramènerai 
aux  chefs  suivants  les  mesures  sanitaires  à appli(juer  à la  marine  mar- 
chande et  que  j’ai  indiquées  ou  que  j’indiquerai  dans  le  cours  de  cet  ou- 
vrage : 1®  visite  médicale  du  navire  au  départ  constatant  son  étal  com- 
plet de  navigabilité  au  point  de  vue  sanitaire  ; 2*  ex.imen  du  logement  de 
l’équipage  et  constatation  de  la  qualité  des  aliments;  3®  recherche  de  la 
vaccination  et  des  maladies  contagieuses,  etc.  l’on  songe  que  les 
t)  1,000  navires  de  commerce  qui  sillonnent  les  mers  y promènent  une 
population  de  près  d’un  million  d’hommes,  et  l’on  comprendra  toute  la 
portée  humanitaire  d’une  surveillance,  d’ailleurs  très-légitime,  et  que  les 
Anglais,  je  le  répète,  si  respectueux  ptmr  la  liberté  individuelle,  exer- 
cent rigoureusement  et  avec  fruit. 

(I)  Le  Roy  de  Méricourt,  Étal  sanitaire  de  la  marine  marchande  anglaise  {Arch. 
deméd.  nav.,  iSOtt,  t.  Mil,  p.  2ic). 
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ARTICLE  III 

» 

GUANOS  NAVIRES  ET  PETITS  NAVIRES. 

Il  peut  sembler  oiseux  de  comparer  la  salubrité  des  grands  navires  (1) 
à celle  des  pelits  navires,  tant  la  question  est  jugée  d’une  manière  una- 
nime; mais  si  nous  prouvons  que  la  solution  qui  lui  est  généralement 
donnée  est  précisément  l’inverse  de  celle  qui  lui  convient,  nous  aurons 
Jusliüé  la  discussion,  d’ailleurs  très-courte,  dans  laquelle  nous  allons 
entrer  à ce  sujet. 

Les  grands  bâtiments  à proportions  plus  spacieuses,  ayant  un  cube 
d’emplacement  plus  vaste,  oflrantaux  bommes  qui  les  habitent  un  bien- 
être  relativement  plus  grand,  semblent,  à première  vue,  devoir  être 
plus  salubres  que  les  petits  navires.  C’est  là  ropinion  générale  :or,  quand 
on  la  soumet  au  contrôle  de  la  statistique,  elle  ne  semble  nullement 
fondée.  Il  est  remarquable,  en  edét,  que  dans  toutes  les  stations,  les 
grands  navires  fournissent  un  contingent  proportionnel  plus  considé- 
rable de  maladies  et  de  mortalité  que  les  autres. 

Dans  la  division  navale  de  la  côte  ouest  d’Afrique,  le  Caraïbe,  monté 
par  300  hommes,  eut,  en  1836,  430  malades,  c’est-à-dire  143  p.  100;  les 
trois  corvettes  à vapeur,  ayant  chacune  130  bommes,  fournirent  en 
moyenne  72,3  malades,  ou  33  p.  100,  dilférence  véritablement  énorme. 

Wilson,  qui  a eftleuré  cette  importante  et  diflicile  question  de  la  mor- 
talité comparative  à bord  des  navires,  a fourni  le  tableau  suivant  qui  se- 
rait assez  signilicatif  s’il  était  permis  de  lui  attribuer  une  grande  va- 
leur. 


NATLUE  DES  RATIMENTS. 

MOUTS 
sur  1000. 

ItÉFOilMéS 
sur  1000.  ' 

TOTAL. 

Vaisseaux  de  ligne 

7,6 

22,1 

20,7 

Frégates 

9,0 

17,5 

26,5 

Corvettes 

8,1 

20,1 

28,1 

Ilateaux  h vapeur 

5,5 

13,0 

18,4 

(1)  L’accroissement  général  des  proportions  des  navires  est  un  fait  qui  est  connexe 
de  celui  du  rôle  de  plus  en  plus  considérable  que  joue  la  vapeur.  En  effet,  sur 
57,558  navires  de  commerce,  les  voiliers  jaugent  en  moyenne  263  tonneaux  et  les 
steamers  650.  L’art  nautique  a réalisé,  dans  ces  dernières  années,  en  fait  de  grands  na- 
vires, des  ))rodiges  véritables  et  qui  laissent  bien  loin  derrière  eux  tout  ce  qu’on  avait 
fait  jusqu’ici.  Le  Great-Eastern  de  306  mètres  de  long  et  do  26  mètres  de  large  a été 
le  père  de  cette  lignée  de  géants.  La  Cftli/  of  Peking  de  la  Pacific  Mail  Sleimsliip  Com- 
pany, la  Ligiiria,  la  Pritanuiu,  le  Bolhnia  de  la  Compagnie  Cunnard,  constituent  avec  lui 
les  six  plus  grands  navires  du  monde.  On  a calculé  assez  curieusement  que  ces  na- 
vires ont  un  tonnage  de  plus  de  36,000  tonneaux,  que  leur  longueur  d’ensemble  égale 
près  d’un  kilomètre  (083  m.),  et  que,  mis  côte  à côte,  leur  largeur  est  do  03  mètres. 
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Ce  tableau  est  instructif  : il  montre  d’abord  que  les  vaisseaux, dans  une 
station  sont  les  plus  maltraités  de  tous;  en  second  lieu,  par  les  chiffres 
favorables  qu’il  produit  relativement  aux  bateaux  à vapeur,  et  qui  sont 
, en  opposition  formelle  avec  la  vérité,  il  montre  combien,  pour  élucider 
i;  des  questions  semblables,  il  importe  de  ne  pas  trop  se  Qer  aux  statis- 
tiques lorsque  celles-ci  sont  en  contradiction  avec  les  données  consa- 
crées par  l’expérience  du  plus  grand  nombre. 

Boudin,  cbercbant  à arriver  à une  comparaison  exacte  de  la  mor- 
i.  talité  des  armées  de  terre  et  de  mer,  a réuni  aussi  quelques  matériaux 
L- pour  la  solution  du  problème  qui  nous  occupe.  Dans  une  période  de 
; trois  ans  (1834-37),  28,1)08  marins  stationnés  dans  la  Méditerranée  et 
: en  Espagne  ont  fourni  sur  les  différents  navires  les  proportions  suivantes 
;;  de  maladies  et  de  décès  : 


1 

1 WTHIK  des  BATIMENTS. 

NOMBHE 
dr  maladot. 

PKOPOHTION 
tur  10000. 

KÉKOHMÉS 
ou  morts. 

PKOPOHTION 
sur  loOO. 

Vaisseaux  de  Vi  et  au-dessus.. 

1 7Üi  l 

1171, il 

388 

29,7 

Frégates 

fil  75 

922,7 

177 

18,5 

Corvettes.  

5N57 

1205,1 

1-7C 

28,2 

Na\ires  à vapeur 

121.' 

I217,i 

17 

• 

D’où  nous  pouvons  conclu le  encore  : 1*  que  les  vaisseaux  sont  plus 
linsalubres  que  les  autres  catégories  de  navires  ; 2®  que  la  mortalité  et  le 
nnombre  des  maladies  (circonstance  qu’il  importe  de  ne  point  oublier) 
. peuvent  classer  les  navires  dans  un  ordre  tout  à fait  inverse;  3®  enfin, 
que  l’insalubrité  des  navires  à vapeur  l’emporte  encore  sur  celle  des 
» vaisseaux  (t21,7  p.  100  au  lieu  de  117). 

La  frégate commandant  la  station  des  Antilles  (1851-53), 
; présenta  aussi  un  nombre  proportionnel  de  malades  plus  considérable 
; que  les  brigs  C Olivier  et  le  Génie,  qui  composaient  la  même  station. 

M.  Beau,  dans  l’escadre  de  l’Océan,  M . Maisonneuve,  dans  celle  de  la 
! mer  Noire,  ont  également  constaté  que,  de  tous  les  navires  à voiles,  les 
vaisseaux  étaient  ceux  qui  avaient  fourni  les  chiffres  les  plus  élevés  de 
malades,  soit  dans  lescirconslances  ordinaires,  soit  en  temps  d’épidémie. 

Comment  peut-on  s’expliquer  celte  singularité?  Dans  la  plupart  des 
s stations,  le  bàiiment-amiral,  malgré  la  fréquence  de  ses  relâches,  la  fa- 
cilité de  son  ravitaillement  en  vivres  frais,  les  ressources  matérielles  et 
. morales  toutes  spéciales  qu’il  peut  se  créer,  est  ordinairement  plus 
maltraité  que  tons  les  autres.  D’où  lui  vient  donc  ce  privilège  fâcheux  ? 
’ Deux  circonstances  l’expliqjient  suivant  nous  : 4®  l’agglomération  ab- 
'Soluedun  nombre  considérable  d’hommes  dans  un  espace  resserré; 
^ 2®  la  difficulté  de  l’aération  du  faux  pont  des  bâtiments  à batteries. 

FoBsSACRivEfl,  Hyg.  nav.  22 
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Ces  documenls  sont  insuflisanls,  je  le  reconiiiiis  volontiers,  niais  ils 
cadrent  avec  une  impression  générale  acceptée  par  beaucoup  de  méde- 
cins de  la  marine  et  ils  me  paraissent,  par  cela  môme,  ne  pas  être  dénués 
de  toute  valeur. 


ARTICLE  IV 

VOILIERS  ET  STEAMERS. 

La  vapeur,  ce  levier  de  l’industrie  moderne  dont  le  génie  humain  n’a 
pas  encore  mesuré  toute  la  puissance,  mais  au  delà  duquel  il  rôve  et 
entrevoit  déjà  quelque  chose  de  plus  parfait,  a changé  la  face  de  la  navi- 
gation et  a introduit  dans  l’hygiène  de  l’homme  de  mer  des  modifications 
considérables. 

On  sait  les  origines  de  la  navigation  à vapeur.  Cette  mémorable  inven- 
tion a eu  le  sort  de  toutes  les  autres;  elle  a dormi  longtemps  dans  ses 
langes,  niée,  raillée  ou  oubliée,  avant  d’alTirmer  sa  vitalité  et  sa  puis- 
sance. Navarette  a attribué  à Rlasco  de  Garay  1e  premier  essai  d'un  mo- 
teur à feu  pour  la  navigation.  Ce  marin  lit  marcher  dans  le  port  de 
Barcelone  un  bateau  de  200  tonneaux,  la  Trinidai^  à l’aide  de  chaudières 
d'eau  bouillante  mettant  des  roues  en  mouvement.  Celte  expérience  eut  lieu 
le  17  juin  1343.  Son  authenticité  a été  contestée,  il  est  vrai,  par  Aragô, 
mais  il  serait  difficile  cependant  de  considérer  ce  document  comme  apo- 
cryphe. Quoi  qu’il  en  soit,  l’invention  de  Blasco  de  Garay  attendait, 
pour  ôtre  viable,  le  génie  de  Fulton  qui,  au  commencement  du  siècle, 
fit  marcher  sur  la  Seine  le  premier  steam-boat.  C’est -en  1818  seulement 
cjue  l’Angleterre  songea  à utiliser  la  vapeur  pour  les  grandes  navigations, 
et  en  1838  deux  steamers  de  cette  nation,  le  Sirius  et  le  Great- Western 
firent  les  premiers  la  traversée  de  l’Océan  atlantique.  On  sait  les  services 
que  le  Sphinx,  l’un  de  nos'  premiers  bateaux  à vapeur,  rendit  eu  1830 
pendant  l’expédition  d’Alger  (I).  Les  grandes  frégates  à vapeur  à aubes, 
tels  que  le  Gomer  et  YAsmodée  (2),  parurent  quelque  temps  le  nec  plus 
ultra  de  ces  nouvelles  machines  marilimes.La  substitution  de  l’hélice  aux 
aubes  a marqué  un  nouveau  pas  dans  cette  révolution,  et  enfin  l’appa- 
rition des  cuirassés  qui  ont  déjà  affirmé  dans  toutes  les  mers,  voire 
même  dans  le  Pacifique,  leur  aptitude  aux  grandes  navigations,  a com- 
plété cette  révolution.  La  vapeur  a décidément  vaincu  la  voile,  pour  la 
marine  de  combat,  mais  la  marine  marchande  .utilisera  toujours  cette 

(1)  Quelques  rares  avisos  fi  vapeur  à aubes  de  ICO  chevaux,  tels  que  le  Narval,  re- 
présentants d'un  ordre  do  choses  disparu,  viennent  d’achever  tout  récemment  leur 
carrière  maritime.  Le  Cygne,  le  P/iaé/on,servent  encore  dans  la  rivière  Saint-Louis,  au 
Sénégal. 

(2)  J’ai  fait  sur  VAsmodée,  frégate  à vapeur  de  450  chevaux,  ma  première  campagne 
et  je  me  rappelle  l'admiration  qu’excitait  ce  navire  dont  les  proportions  et  la  puis- 
sance motrice  ne  semblaient  pas  devoir  être  dépassées.  Les  choses  ont  marché  depuis 
trente-cinq  ans. 
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force  naturelle  du  vent  qui  ne  coûte  rien  et  dont  l’action  auxiliaire  d’un 
moteur  à feu  redresse  d’ailleurs  les  défaillances.  Quel  siècle  que  le  nôtre 
qui  aura  vu  naître  1a  navigation  à vapeur,  le  télégraphe,  le  chloroforme, 
et  quelles  excuses,  à la  rigueur,  pour  les  bouffées  vaniteuses  qui  raon- 
i tent  de  temps  en  temps  à la  tôle  de  l’humanité! 

La  marine  marchande,  qui  a suivi  d’abord  avec  une  certaine  lenteur 
celle  transformation,  commence  à en  sentir  le  prix  ; elle  est  stimulée 
dans  celte  voie  par  le  percement  de  l’isthme  de  Suez  et  l’on  peut  entre- 
■ voir  l’époque  assez  prochaine  où  la  vapeur  dominera  dans  la  grande 
1 navigation  commerciale  comme  elle  domine  dans  les  navires  de  combat. 

On  a la  preuve  de  celle  tendance  dans  l’extension  rapide  que  prend 
aujourd’hui  la  marine  marchande  à vapeur  dans  les  différents  pays.  En 
' 1875,  on  évaluait  à 61,651  le  nombre  des  navires  de  commerce  de 
; toutes  les  nations,  ce  qui  répond  au  chiffre  de  17,994,709  tonneaux. 
; Sur  ce  chiffre,  il  y avait  56,289  voiliers  et  5,365  vapeurs.  Le  tonnage 
moyen  des  voiliers  était  de  230  tonneaux  et  celui  des  steamers  de  650 
L tonneaux  environ.  Il  faut  en  conclure  que  l'accroissement  de  la  marine 
de  commerce  à vapeur  tend  à diminuer  le  nombre  des  petits  bâtiments. 

Les  Anglais  tiennent  le  jwemier  rang  au  point  de  vue  du  chiffre  des 
• steamers  de  commerce  et  en  ont  à eux  seuls  3,002,  c'est-à-dire  plus  de 
ï la  moitié  du  nombre  total.  Viennent  ensuite  les  Américains  (613),  les 
1 Français  (315),  les  Allemands  (220),  les  Espagnols  (212),  les  Russes  (141), 

: les  Hollandais  (107),  etc.  Si  je  compare  ces  diverses  marines  au  point  de 
V vue  de  la  force  comparative  moyenne  de  leurs  steamers  de  commerce, 
, je  trouve  que  les  Allemands  ont  les  plus  forts  navires  à vapeur  (854  ton> 
-neaux  en  moyenne),  viennent  ensuite  les  Américains  (821),  les  Anglais 
'(063),  les  Français  (652),  les  Hollandais  (651),  les  Espagnols (493)  et  les 
: Russes  (487)  (1). 

Il  n’est  pas  sans  intérêt  d’ajouter  à ces  chiffres  ceux  qui  expriment  le 
: mouvement  de  transformation  progressive  de  la  marine  voilière  en  ina- 
. fine  à vapeur. 

En  Angleterre,  de  1810  à 1869,1e  tonnage  à vapeur  est  devenu  1 1 fois 
et  quart  plus  considérable.  En  1841,  on  avait  construit  48  steamers 
jaugeant  11,363  tonneaux;  en  1870  on  en  a construit  376  jaugeant 
239,000  tonnes,  et  le  chiffre  des  steamers  lancés  a excédé  sensiblement 
celui  des  voiliers  mis  à la  mer.  Enfin  en  1869  et  1870  les  steamers  ont 
coopéré  dans  la  môme  mesure  que  les  voiliers  aux  transports  commer- 
ciaux de  l’Angleterre. 

Les  chiffres  suivanls,que  j’emprunte  au  Journal  des  Économistes, mou  • 
irent  que  si  la  révolution  qui  substitue  la  vapeur  à la  voile  marche  plus 
timidement  chez  nous  qu’en  Angleterre,  elle  tend  au  môme  résultat. 

I87S  Merchant,  Progrès  de  ta  marine  à vapeur  {Journal  des  EconomitUt, 
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En  1849  nous  n’avions  que  89  steamers  représentant  moins  de!  0,000  ton- 
neaux; en  1809  notre  marine  marchande  h vapeur,  y compris  les  paque- 
bots, était  représentée  par  284  navires  jaugeant  ensemble  100, OoO  ton- 
neaux (1);  en  1875,  ce  chiffre  a atteint  515  navires  jaugeant  205,499 
tonneaux.  On  voit  qu’en  vingt-cinq  ans,  le  nombre  de  nos  steamers  de 
commerce  a plus  que  triplé  et  que  le  chiffre  du  tonnage  de  celte  marine 
est  devenu  presque  vingt  fois  plus  considérable  ; il  a doublé  depuis  1809. 
Qu’en  conclure  si  ce  n’est  que,  l'accroissement  du  tonnage  marchant  six 
fois  plus  vite  que  l’accroissement  du  nombre  des  navires,  ceux-ci  présen- 
tent des  proportions  de  plus  en  plus  spacieuses,  fait  auquel  l’hygiène 
navale  ne  saurait  demeurer  indifférente. 

Quant  à la  marine  de  guerre,  sa  transformation  est  un  fait  accompli, 
et  c’est  à peine  si  la  voile  conserve  encore  pour  des  types  accessoires  son 
rôle  restreint,  et  auxiliaire. 

L’hygiène  navale  doit,  en  présence  d’une  transformation  qui  marche 
avec  une  telle  rapidité,  se  demander  quels  sont  les  avantages  qu’elle 
peut  attendre  de  celte  révolution  ou  les  sacrifices  qu'elle  doit  lui  impo- 
ser. Et  cela  est  d’autant  plus  urgent  que  le  type  architectural  des  navires 
mus  par  la  vapeur  a dù  être  profondément  remanié  pour  loger  le  mo- 
teur et  les  masses  considérables  de  combustible  (jui  doivent  l’alimenter. 

Les  conditions  nouvelles  créées  à l'hygiène  par  l’emploi  de  la  vapeur 
me  semblent  pouvoir  être  ramenées  aux  suivantes  : 1“  température  ac- 
crue ; 2“  trépidation  et  bruit;  3®  humidité  plus  grande;  4 causes  plus 
nombreuses  d’intoxication  saturnine  ; 5®  rapidité  excessive  des  traver- 
sées. 

i®  Un  kilogramme  de  houille  fournit,  en  brûlant,  7U0  calories,  c’est-à- 
dire  la  quantité  de  chaleur  susceptible  de  porter  7 litres  d’eau  de  ü»  à 
l’ébullition.  Un  tonneau  de  houille  fournira  1,000  fois  cette  quantité  de 
chaleur  et  les  100  tonneaux  de  ce  combustible  consommés  en  vingt-quatre 
heures  par  quelques  moteurs  marilimesdégageront  une  quantité  de  cha- 
leur suffisante  pour  porter  à l’ébullition  700“®  d’eau.  Quoique  la  plus 
grande  partie  de  celle  chaleur  soit  perdue  par  sa  transformation  en 
mouvement  et  sa  dissipation  au  dehors  par  les  gaz  qui  trouvent  issue 
par  le  tuyau,  on  comprend  que  ce  qui  en  reste  est  très-suffisant  pour 
influencer  leur  thermométrie  intérieure. 

Ür,  la  navigation  s’accomplissant  plus  souvent  dans  les  latitudes 
chaudes  que  dans  les  pays  froids,  le  rayonnement  dans  les  flancs  d’un 
navire  de  l’immense  quantité  de  chaleur  dégagée  de  la  combustion  de 
la  houille  ne  sauiait  être  considéré  comme  indifférent  pour  la  santé. 
Celle  influence  se  fait  sentir  de  deux  façons  : directement,  en  débilitant 
l’économie  et  en  préjudiciant  au  bien-être;  indirectement,  en  mainte- 


(I)  J’ai  calculé  ces  chiffres  sur  les  éléments  fournis  parle  Répertoire  général  du  Bu- 
reau-Fen'/ai  pour  ISTA-lSTâ.  Cette  statistique  n’embrasse  que  les  navires  de  mer. 
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nantdans  l’inlérieiir  du  bâlimentune  température  favorable  aux  fermen- 
tations. J’ai  montré,  quand  je  me  suis  occupé  de  la  thermométrie 
nautique,  la  distance  qui  sépare,  sous  ce  rapport,  les  voiliers  des 
steamers.  On  invoque  bien,  il  est  vrai,  comme  compensation  à cet  in- 
convénient, le  bénéfice  des  courants  d’air  que  la  machine  met  en  mou- 
vement par  la  chaleur  qu’elle  rayonne,  mais  c’est  là  une  ventilation 
imparfaite,  irrégulière  et  sur  laquelle  il  serait  imprudent  de  compter. 
D’ailleurs  le  fait  môme  de  la  présence  de  la  machine  et  de  ses  annexes 
et  des  soutes  à charbon  cloisonne  le  bâtiment,  le  divise  en  comparti- 
ments presque  absolument  isolés  les  uns  des  autres  et  devient  plutôt  une 
entrave  à une  aération  naturelle. 

La  cale  des  vapeurs  (toutes  choses  égales  d’ailleurs,  bien  entendu, 
est  d’une  fétidité  plus  habituelle,  et  l’infection  sulfhydrique  y prend  une 
intensité  plus  grande  que  sur  les  voiliers.  La  température  élevée,  les 
escarbilles  pyriteuses,  véritables  réservoirs  d’hydrogène  sulfuré,  qui  le 
dégagent  au  contact  de  matières  organiques,  en  particulier  des  matières 
grasses  de  la  machine  (I),  qui  pénètrent  dans  la  sentine,  telles  sont  les 
causes  principales  de  celte  infection  de  la  cale  des  steamers  (ü).  Je  dois 
dire  cependant  que  la  substitution  du  fer  au  bois  pour  la  construction 
des  coques  a réalisé,  à ce  point  de  vue,  un  bénéfice  réel,  et  que  les 
steamers  en  tôle  peuvent  maintenant,  quand  ils  le  veulent,  avoir  une 
cale  très-propre  et  exempte  de  toute  fétidité  appréciable. 

2®  La  trépidation,  qui  n'existait  qu’accidentellement  à bord  des  voi- 
liers et  dans  ces  coups  de  fouet  que  produisent  des  mouvements  vio- 
lents de  tangage,  est  constante  sur  les  vapeurs,  et  là,  elle  est  d’une  na- 
ture particulière  : c’est  un  frémissement  permanent,  une  vibration 
engendrée  par  le  jeu  de  la  machine  et  la  réaction  de  la  vapeur  sur  les 
parois  des  chaudières.  Cette  sensation  est  particulièrement  désagréable 
et  on  peut  la  considérer  comme  une  cause  de  mal  de  mer,  chez  les 
sujets  impressionnables,  sans  abstraire,  bien  entendu,  la  part  à réserver 
à la  température  et  aux  odeurs  de  la  machine,  aussi  bien  qu’à  la  lon- 
gueur, d’habitude  considérable,  de  ces  navires  qui,  plaçant  les  patients  à 


(1;  La  quantité  de  matières  grasses  consommées  dans  les  machines  est  considé- 
règlements  allouent  au\  machines,  par  tonneau  de  charbon  consommé, 
2 ‘ ,o0ü  d huile  et  l‘‘‘,s7ü  de  suif.  L'emploi  des  plateaux  de  réception  et  la  surveillance 
de  la  lubrifaction  répondent  à un  double  intérêt  d'économie  et  de  salubrité.  On  parle 
en  ce  moment  d'un  alliage,  la  mitatine,  imaginé  en  Amérique  par  le  ü'  Stuart  Gtiyune 
améHoradon^*****^  pièces,  dispenserait  de  tout  graissage.  Ce  serait  une  grande 

(î)^CcUe  infection  sulfhydrique  de  la  cale  des  steamers,  s'étend  jusqu'à  certains  cui- 
rassts.  i.  est  ainsi  que  .M.  Quémar  a constaté,  à bord  de  la  Normandie  et  du  Solferino, 
a on  ancc  es  émanations  sulfureuses.  La  désinfection  de  la  cale  de  ce  dernier  na- 
vire ne  pu  mt.  me  jamais  être  obtenue  (Quémar,  Étude  sur  les  conditions  hua,  des  bûli- 
men  s cuit  ass  s ni.  Arch.de  méd.  uav.  185C,  t.  V,  p.  4Cfil.  Cet  état  contraste  avec  ce- 
ui  ueia  cale  des  grands  cuirassés  de  l'escadre  actuelle  de  la  Méditerranée  (1875)  dont 
a cale,  au  contraire,  peut  être  maintenue  sèche  et  inodore. 
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l’extrémité  de  bras  de  leviers  pins  longs,  leur  communiquent  avec  plus 
d’intensité  les  mouvements  de  tangage  du  navire. 

Quant  au  bruit,  dont  l’action  ne  saurait  non  plus  être  abstraite,  il  est 
autrement  intense  sur  les  navires  à vapeur  que  sur  les  navires  à voiles 
et  pai  ticulièrement  sur  les  steamers  en  fer. 

3“  L’humidité  de  la  cale  des  vapeurs  est  aussi  plus  considérable  ; cet 
inconvénient  n’est  pas  inhérent  à la  nature  de  ces  bâtiments,  mais  bien 
à des  pratiques  vicieuses  et  qu’on  pourrait  éviter,  en  particulier  celle  qui 
consiste  à laisser  écouler  dans  la  cale  le  reste  de  l’eau  des  chaudières  au 
momentoù  on  abat  les  feux;  il  faudrait  aussi  rafraîchir,  avant  de  l’envoyer 
aux  caisses,  l’eau  fournie  par  les  appareils  de  distillation  annexés  à la 
machine.  J’ai  déjà  indiqué  ces  sources  de  l'humidité  à bord  des  navires. 

■4“  Je  signalerai  enfin  la  fréquence  plus  grande  des  intoxications  sa- 
turnines sur  ces  bâtiments;  il  y a à cela  deux  raisons  : les  quanlilés 
plus  considérables  de  plomb  en  œuvre  et  de  plomb  manié;  la  tempé- 
rature qui  peut  être,  pour  les  particules  plombiques,  un  moyen  de 
diffusion  plus  rapide  et  qui,  provoquant  la  sueur,  met  le  plomb  au  con- 
tact d’un  liquide  acide  et  salé  susceptible  de  faciliter  la  dissolution  et 
l’absorption  de  cette  substance  chez  les  chauffeurs  et  les  mécaniciens 
qui  préparent  ou  appliquent  le  mastic  au  minium. 

o“  Je  me  demandais  enfin  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage 
si  les  émanations  dégagées  de  la  houille  placée  dans  les  soutes,  et  par 
une  sorte  de  distillation  lente  sous  l’influence  de  la  chaleur  concentrée 
dans  ces  soutes,  placées  au  voisinage  de  la  machine,  ne  pouvaient  pas,  ne 
devaient  pas,  exercer  sur  la  santé  des  équipages  une  influence  dange- 
reuse, et  je  me  croyais  fondé  à y voir  une  cause  possible  de  la  colique 
sèche  dont  je  plaçais  alors  l’origine  dans  une  étiologie  â laquelle  j’ai 
renoncé  depuis.  J’invoquais,  â ce  propos,  la  ressemblance  incomplète 
de  physionomie  de  la  colique  sèche  avec  la  maladie  décrite  sous  le 
nom  iVanémie  des  mineurs  d'Anzin  (t).  Les  considérations  que  j’ai  expo- 
sées plus  haut,  en  ralliant  mon  esprit  â l’idée  de  l’origine  saturnine  de 
la  colique  sècne  des  pays  chaïuU,  m’ont  fait  abandonner  celle  idée, 
mais  rien  ne  me  prouve  que  ces  émanations  du  charbon,  si  elles  ne  peu- 
vent produire  celte  maladie,  doivent  rester  sans  influence  sur  la  santé 
des  équipages  (2).  Il  y a là,  au  moins,  un  point  qui  mérite  d’ap- 
peler rallenlion  des  médecins  de  la  marine.  Quoi  qu’il  en  soit,  il  y 
aurait  toujours  avantage  à ventiler  les  soutes  à charbon,  ce  serait  une 


(1)  Tanquorel  des  Planrhes,  Note  sur  F anémie  d’Anzin  in  Journ.  de  méd.  de  Fou- 
quier, Trousseau  et  Beau,  IS43,  p.  109. 

(2)  I.es  liouilles  françaises  employées  sur  nos  navires  n’y  sont  introduites  qu’à  l’état 
de  briquettes  ou  d'agglomérés.  J'ai  signalé  plus  haut  l’influeiice  que  ces  agglomérés 
peuvent  exercer  sur  la  santé  des  matelots  employés  aux  travaux  de  chargement  du 
charbon  (Voy.  à ce  propos  le  mémoire  intitulé:  Influence  que  peuvent  avoir  i,ur  la  santé 
publique,  les  agglomérés  de  houille,  préparés  au  moyen  du  goudron  minéral,  in  Ann. 
d’ht/g.  publ.  1859,  t.  Xllj, 
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garantie  pour  la  salubrité  et  une  sécurité  en  vue  des  dangers,  toujours 
imminents,  de  l’incendie  de  ces  soutes. 

YoilA  sans  doute  bien  des  inconvénients  qui  semblent  incriminer 
l’hygiéne  de  ces  navires  et  assurer  la  supériorité  aux  anciens  voiliers, 
mais  les  vapeurs  ont  des  compensations  : leurs  proportions  sont  plus 
spacieuses  eu  égard  à rctfeclif  de  leurs  équipages,  et  les  logements  y 
valent,  en  général,  mieux  que  sur  les  types  correspondants  des  voiliers; 
il  y pénètre  plus  d’air  et  de  lumière  ; mais  surtout  (avantage  immense 
et  auquel  on  peut  rapporter,  sinon  la  disparition,  au  moins  la  remar- 
quable atténuation  du  scorbut  nauti(iue),  les  traversées  sont  devenues 
courtes  et  les  ravitaillements  en  vivres  frais  ont  alfranchi  le  régime  du 
matelot  de  sa  monotonie  et  réduit  au  minimum  le  rôle  des  aliments  de 
conserve,  y compris  le  biscuit.  Enfin  on  peut,  en  employant  une  faible 
partie  de  la  force  de  la  machine,  exonérer  les  équipages  de  certains 
travaux  de  force  qui  leur  imposaient  une  fatigue  sans  compensation. 

Tout  bien  compensé,  et  en  admettant  qu’on  arrive,  à force  de  soins 
et  d’industrie,  h faire  disparaître  ceux  des  inconvénients  des  vapeurs 
qui  sont  amovibles,  ces  bâtiments  auront  réalisé  en  hygiène  un  incon- 
testable progrès.  Mais  il  restera  virtuel  tant  qu’on  n’aura  pas  utilisé  la 
chaleur  et  le  mouvement  dos  moteurs  maritimes  pour  la  ventilation 
méthodique  de  ces  navires. 

Le  jugement  que  je  porte  ici  sur  la  valeur  sanitaire  comparée  des 
steamers  et  des  voiliers,  éclairé  par  la  réflexion  et  par  l’expérience, 
dillère  sensiblement  de  celui  que  j’ai  formulé,  il  y a vingt  ans,  sur  la 
même  question,  mais  il  n’est  pas  en  contradiction  avec  lui, 

« Lorsque  les  premiers  steamers  furent  lancés,  disais-je,  on  crut  que 
leurs  larges  proportions  et  leur  peu  d’encombrement  relatif  mettraient 
leurs  éijuipages  dans  des  conditions  de  salubrité  très-avantageuses,  et 
nous-môme,  pendant  lutlre  navigation  sur  l’une  des  deux  premières 
Irégates  à vapeur  que  posséda  notre  marine,  VAsmodée^  nous  résolvions 
la  question  dans  ce  sens;  nous  vîmes  plus  tard  que  nous  attribuions  au 
bâtiment  lui-mème  une  immunité  qu’il  fallait  rapporter  tout  entière  à 
la  nature  de  la  navigation.  Tant  (|ue  nos  bateaux  à vapeur  naviguaient 
isolés  ou  bornaient  leurs  voyages  à de  simples  exeursions  sur  nos  côtes, 
la  comparaison  de  leur  salubrité  avec  celle  des  navires  à voiles  était 
< üinpléteinent  impossible  à établir,  mais  bientôt  la  confiance  dans  la 
navigabilité  des  steamers  de  guerre  s’accrut,  et  ils  allèrent,  devaneés 
d ailleurs  par  la  marine  anglaise,  montrer  dans  les  deux  Océans  cette 
conquête  nouvelle  du  génie  humain.  A partir  de  cette  époque,  la  plu- 
pait  de  nos  grandes  stations  se  composèrent  à la  fois  de  navires  des  deux 
catégories,  et  les  vapeurs  subirent  des  influences  climatériques  aux- 
quelles ils  avaient  jusque-là  échappé.  Il  devenait  bien  intéressant  d’ob- 
server comment  ils  réagissaient  contre  elles.  Deux  stations  au  Sénégal  : 
la  premièie  en  18^8,  à l'époque  où  26  de  nos  navires  y furent  réunis  en 
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escadre;  la  seconde  en  1850,  oh  noire  position  de  médecin  de  divi- 
sion nous  permellailde  tirer  meilleur  parti  encore  de  celte  expérience, 
quoiqu’elle  ne  roulât  que  sur  un  nombre  restreint  de  navires,  ont  com- 
plètement assis  notre  opinion  sur  la  salubrité  relative  des  vapeurs  et 
des  bâtiments  à voiles.  C’est  là,  du  reste,  un  sentiment  très-répandu 
parmi  les  médecins  de  la  marine  ; les  navires  à vapeur  sont  évidemment 
plus  insalubres  que  les  navires  à voiles. 

«Ici,  nous  pouvons  disposer  de  deux  méthodes  de  comparaison  à la 
fois:  de  la  statistique  et  de  l’induction;  leurs  résultats  se  confirment  f 
de  la  manière  la  plus  démonstrative. 

« Fendant  l’année  1840,  les  7 navires  à vapeur  composant  la  station  de  |{ 
la  côte  ouest  d’Africjue  étaient  montés  par  un  effectif  de  948  hommes.  '» 
Ils  fournirent  8ol  malades  et  49  décès  ou  renvois  en  France,  c’est-à-dire  î 
89,7  p.  100  de  maladies,  et  5,1  p.  100  de  décès  ou  de  congés.  D’un  t 
autre  côté,  les  21  navires  à voiles  (non  compris  les  deux  hôpitaux  flot-  1^ 
tanls,  VAube  et  VAdour,  réunissant  un  effectif  de  1344  hommes),  ont  a 
donné  119,6  p.  100  de  malades  et  3 p.  100  de  décès  ou  de  congés.  On  t( 
le  voit,  les  vapeurs  de  l’escadre  ont  fourni  plus  de  décès  que  les  navires  1 
à voiles  (5  p.  100  au  lieu  de  3 p.  100)  ; s’ils  ont  eu  une  proportion  moins  1 
considérable  de  malades  (89,7  p.  100  au  lieu  de  119,1  p.  100),  cetavan- 
lage  n’est  réellement  qu’apparent,  car  la  navigation  des  vapeurs  et  celle 
des  navires  à voiles  était  essentiellement  différente,  les  premiers  croisant 
sur  les  côtes,  les  seconds,  au  contraire  (presque  tous  goôletles  ou  brigs- 
avisos),  hantant  de  préférence  les  rivières  et  l’archipel  insalubre  des 
Bissagos  et  y puisant  les  germes  d’épidémies  qui  ont,  dans  ce  relevé, 
accru  d’une  manière  tout  accidentelle  le  nombre  de  leurs  malades. 

« Si,  au  lieu  de  comparer  la  salubrité  des  navires  à voiles  et  à vapeur 
par  ces  relevés  généraux,  où  tant  d’éléments  d’erreur  peuvent  se  glisser, 
on  recherebe  dans  quelles  proporlions  les  uns  et  les  autres  sont  mal- 
traités par  les  épidémies,  l’insalubrilé  des  vapeurs  devient  encore  bien 
plus  apparente. 

«Dans  l’escadre  combinée  de  la  Baltique,  lors  de  l’épidémie  de  choléra 
de  Baro-Sund  et  de  Bomard-Sund,  les  bâtiments  à vapeur  et  les  vais- 
seaux à hélice  ont  notablement  plus  souffert  que  les  navires  à voiles. 
C’est  ainsi  que  le  Duke  of  Wellington  a perdu  130  hommes;  l’.lws^c?’- 
litz,  52;  le  Duguesclin,  celui  des  bâtiments  à voiles  (jui  a le  plus  souffert, 
n’a  perdu  que  14  hommes;  les  autres  vaisseaux  n’en  ont  perdu  que  6, 

7,  8.  L’aviso  à vapeur  le  Laborieux  est,  de  tous  les  navires,  celui  qui  a 
fait  comparativement  les  pertes  les  plus  fortes  : le  choléra  lui  a enlevé 
13  hommes  sur  60  ou  70,  c’est-à-dire  1/6®  environ  de  son  équipage. 
Les  vaisseaux  à hélice  anglais  furent  sensiblement,  plus  maltraités  que 
les  nôtres  (1).  » 


(I)  Fonssagrives,  Hygiène  naya/e,  H' édition,  185G,  p.  -309. 
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Les  choses  ont  sans  doute  changé  depuis,  et  si  ces  chiffres  (auxquels 
j’attribuais  peut-être  une  signification  exagérée  eu  égard  à leur  exiguilé) 
attribuent  aux  voiliers  une  supériorité  sur  les  steamers  de  la  môme  esca- 
dre, il  faut  sans  doute  faire  la  part  des  conditions  anormales  de  la  vie  du 
personnel  de  la  machine.  Je  ne  puis,  il  est  vrai,  en  juger  que  par  induc- 
tion, mais  je  crois  que  les  steamers  en  tôle,  avec  les  vastes  proportions 
qu’ils  ont  aujourd’hui,  et  avec  les  perfectionnements  de  construction  et 
d’installation  qu’ils  ont  reçus  depuis  vingt  ans,  seraient  dans  des  con- 
ditions bien  meilleures  que  les  anciens  steamers  en  bois  et  supporte- 
raient avantageusement,  comme  salubrité,  la  comparaison  avec  les  na- 
vires en  bois  des  types  correspondants.  J'appelle  l’attention  des  médecins 
de  la  marine  sur  ce  problème.  Il  n’a  du  reste  qu’un  intérêt  purement 
spéculatif  puisque  la  marine  à voiles  s’efface  peu  à peu,  et  qu’il  s’agit 
simplement  d’améliorer  la  valeur  des  bateaux  à vapeur  sans  prétendre 
arrêter  une  révolution  qui  est  faite  dans  les  idées  et  qui  s’accomplit  ra- 
pidement dans  les  faits. 

Qu'on  ventile  les  vapeurs,  et  on  aura,  j’en  suis  convaincu,  écarté  le 
plus  grand  nombre  des  incriminations  qu’on  a pu  faire  peser  sur  eux. 
D’ailleurs  il  ne  serait  nullement  légitime  d'étendre  aux  grands  steamers 
de  notre  époque  les  reproches  que  l’hygiène  pouvait  adresser  aux  anciens 
vapeurs  de  ICO  chevaux  qui  étaient  certainement  insalubres  et  qui  ont 
servi  presque  exclusivement  aux  récriminations  dont  les  steamers  ont 
été  l’objet  et  dont  nous  recueillons  encore  les  échos. 

Veut-on  des  preuves  de  l'assainissement  progressif  des  bateaux  à va- 
peurs depuis  vingt  ans,  sous  l’influence  de  modifications  inspirées  par 
l’hygiène  ou  dont  elle  a bénéficié  sans  qu'elles  lui  fussent  destinées?  Je 
prendrai  deux  faits  entre  beaucoup:  l’élévation  du  cube  d’encombrement 
et  la  disparition  de  la  colique  sèche. 

Quandj’ai  comparé  jadis,  et  pour  la  première  fois,  le  cube  individuel  que 
i fournissaient  à chaque  homme  de  leurs  équipages  l’ensenibledes  types  voi- 
liers eirensernble  des  types  steamers  de  cette  époque,  j’ai  trouvé  que  le 
I cube  moyen  d’encombrement  des  voiliers  étant  de  3“*,G 48.  celui  des  stea- 
mers était  de  I“’,89y  seulement,  diflérence  énorme  et  dont  je  me  rendais 
compte  par  1 immense  emplacement  qu’occupent  les  soutes  à charbon  et 
la  machine.  Or,  on  a élargi  les  proportions  des  vapeurs  plus  rapidement 
qu  on  n a augmenté  leur  personnel  (pour  quelques-uns  d’entre  eux,  les 
cuiiassés  par  exemple,  reffectif  a été  notablement  réduit)  de  sorte  que 
l’encombrement  a diminué  d’autant. 

La  colique  sèche  accusait  une  prédilection  extrême  pour  les  navires 
à vapcui  et  j avais  été  frappé  de  sa  rareté  à bord  des  bâtiments  à voiles. 
0 Je  ne  me  rappelle  pas,  disais-je  à ce  propos,  pendant  les  quatre  années 
J que  j ai  passées  sur  la  côte  ouest  d’Afrique,  avoir  vu  un  seul  navire  à 
vapeur  qui  n ait  eu  â souflrir  de  la  colique  sècbe;  quelques-uns  d’entre 
eux,  et  eu  particulier  le  Caraïbe,  V Espadon,  l’ylustra/ie  et  V Eldorado,  oui 
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môme  été  très-rudement  éprouvés,  tandis  que  les  bâtiments  à voiles  au 
contraire,  plus  nombreux  et  présentant  un  etleclif  total  plus  élevé,  ont 
joui  d’une  immunité  remarquable.  Je  m’explique  très-bien,  de  cette  ma- 
nière, la  rareté  de  la  colique  sèche  sur  les  côtes  occidentales  d’Afrique 
avant  l’époque  où  l’on  songea  à y envoyer  des  bateaux  â vapeur.  Dans  la 
station  qui  dura  de  18o0  h 18.52,  la  frégate  à vapeur  l’Eldorado  entra,  i\ 
elle  seule,  pour  les  11/17  dans  les  cas  fournis  par  l’ensemble  des  bâti- 
ments de  la  division  (1).«  M. Leroy  de  Méricourt  avait  également  noté  la 
Iréquence  plus  grande  de  la  colique  sèche  à bord  des  bâtiments  à va- 
peur, et  il  expliquait  cette  circonstance  par  l’abondance  du  gaz  sulfliy- 
drique  qui  se  dégage  des  eaux  de  la  cale  de  la  machine  et  qui  produit  une 
intoxication  lente  (2).  M.  Leroy  de  Méricourt  est  fixé  maintenant  comme 
moi,  et  les  beaux  travaux  de  notre  maître  commun,  Am.  Lefèvre,  sur 
l’étiologie  de  la  colique  sèche,  et  la  disparition  à peu  près  complète 
de  cette  maladie  depuis  l’adoption  de  mesures  propres  à prévenir  l’in- 
toxication saturnine,  nous  ont  montré  <|ue  cette  prédisposition  spéciale 
de  ces  navires  était  un  fait  amovible  (3). 

C’est  ainsi  que  les  choses  ont  changé  de  face  et  ont  été  éclairées  d’un 
jour  nouveau  depuis  l’époque  oùj’émetiais  une  opinion  en  conformité 
avec  les  idées  reçues  et  k laquelle  le  développement  minime  de  la  navi- 
gation à vapeur  donnait  une  base  évidemment  insuffisante. 

ARTlCLlî  V 

NAVIRES  EN  BOIS  ET  EN  FER. 

Le  fer  tend  k se  substituer  au  bois  dans  les  constructions  nautiques 
en  attendant  le  moment  très-prochain  où  il  cédera  la  place  à l’acier  (4)  ; 
après  les  coques  en  tôle  sont  venus  les  mâts,  si  ce  n’est  les  gréements 
en  fer;  après  les  mâts  en  fer,  les  ponts  en  tôle,  iM.  Reed,  chef  des  cons- 
tructions navales  de  l’amirauté  d’Angleterre,  a tracé  ainsi  le  tableau  des 
progrès  successifs  du  fer  dans  les  constructions  nautiques.  « 11  y a,  dit- 
il,  quatre-vingt-trois  ans  seulement,  qu’on  a construit,  pourje  service 
d’un  canal,  le  premier  bateau  de  fer  dont  il  soit  fait  mention  ; le  premier 


(1)  Fonssagrives,  Afém.  pour  servir  à f histoire  de  la  colique  nerveuse  endémique  des 
pays  chauds  [Arch.  gén.  de  méd.  1852). 

(2)  Leroy  de  Méricourt,  Thèse  cit.,  p.  G.ï. 

(3)  On  a cru  remarquer  aussi  que  la  fièvre  jaune  avait  sévi  plus  fortement  dans  cer- 
taines épidémies  sur  les  vapeurs  que  sur  les  voiliers,  c'est  ainsi  que  M.  Barat  a signalé 
la  sévérité  avec  laquelle  l’épidémie  do  ISÔS,  aux  Antilles,  a atteint  le  Milan,  VArdent 
et  la  Vedette.  Mais  ces  navires  étaient  des  types  insalubres  et  encombrés. 

(4)  L'acier  entre  de  plus  en  plus  dans  la  construction  des  navires,  et  le  perfectionne- 
ment des  procédés  de  fabrication  des  aciers  tels  que  ceux  de  Witworth,  Bessemer, 
Siemens,  etc.,  assurera  probablement  dans  l’avenir  sa  substitution  au  fer.  En  France, 
le  Redoutable,  la  Tempête,  le  Tonnerre,  etc.,  admettent  dans  leur  structure  une  grande 
quantité  d’acier,  fabriqué  au  Creusot  et  à Terre-Noire,  près  Saint-Étienne  {Rev.  marit. 
ef  coloniale,  1875,  t.  XLVII.p.  C31). 
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paquebot  à vapeur  de  fer  ne  date  que  de  cinquante  ans,  et  c’est  seule- 
ment depuis  trente  ans  que  l’on  a généralement  adopté  les  navires  de 
fer  pour  les  grandes  navigations. 

«Les  premiers  bâtiments  blindés  ont  été  des  batteries  flottantes  con- 
. siruites  à l’époque  de  la  guerre  de  Crimée,  il  y a à peine  seize  ans,  et 
quant  à la  première  frégate  blindée,  la  Gloire,  sa  construction  même 
ne  remonte  qu’à  douze  ans(t).  Aujourd’hui  des  navires  de  fer  sillon- 
nent toutes  les  mers  et  s’arrêtent  à tous  les  ports  importants;  les  plus 
; grands  et  les  plus  beaux  navires  de  commerce  qu’on  construise  sont  en 
iifer(2)  ainsi  que  la  plus  grande  partie  de  notre  marine  marchande,  et 
• les  trois  grandes  puissances  navales  du  monde,  l’Angleterre,  la  France 
r et  l’Améiique  possèdent  à elles  seules  plus  de  150  vaisseaux  blindés  de 
toutes  grandeurs,  pendant  que  la  Russie,  la  Prusse,  l’Autriche,  l’Italie 
et  les  autres  puissances  en  ont  à peu  près  toutes  ensemble  un  nombre 
-égal  (3).  > 

Ici  encore  nous  trouvons  à balancer  des  inconvénients  et  des  avan- 
tages. Les  inconvénienis  sont  : 1®  la  conductibilité  extrême  de  la  tôle 
pour  le  calorique.  Onsait  que  la  conductibilité  de  l’arger.t  pour  la  chaleur 
(c’est  le  plus  conductible  des  métaux)  étant  représentée  par  100,  celle 
du  fer  est  de  1 1,0  et  celle  du  bismuth,  le  moins  conducteur  des  métaux, 
de  1,0  seulement.  La  conductibilité  du  fer,  sans  être  comparable  à celle 
I d’autres  métaux,  l’argent,  le  cuivre  surtout,  n’en  est  pas  moins  réelle 
quand  onia  rapproche  de  celle  du  bois,  et  elle  doit  exercer  une  influence 
réelle  sur  le  bien-être.  Cette  conductibilité  entre  enjeu  doublement: 
pour  transmettre  de  l'extérieur  à l’intérieur  la  chaleur  solaire,  pour 
faire  parvenir  dans  toutes  les  parties  du  navire  la  chaleur  qui  rayonne 
l’un  de  ses  points,  et  aussi  pour  dissiper  au  dehors  la  chaleur  inté- 
rieure du  navire  quand  la  température  atmosphérique  est  basse.  J’ai  pu 
constater  au  Sénégal  combien  la  température  des  navires  en  fer  s’élève 
lans  ces  conditions  de  navigation  (4',  et  par  contre,  les  voyages  dans  le 
Nord  soumettent  les  équipages  des  navires  en  fer  à des  abaissements 
beaucoup  plus  sensibles  de  température. 

La  conductibilité-est  aussi  une  condition  de  variations  caloriflques 
brusques  et  incessantes,  le  navire  n’ayant  pas  de  température  propre  et 
la  recevant  des  conditions  intérieures  ou  extérieures,  (jui  sont  variables. 

Enfin  il  faut  rapporter  aussi  à la  conductibilité  calorifique  de  la  tôle 
celte  humidité  (jui  imprègne  tout  à boni  des  navires  en  fer  dont  les  pa- 
rois, exerçant  sur  l’air  intérieur  l’action  frigorifique  que  le  sol  refroidi 


; *“^***’ en  1870.  Il  y a actuellemeiU  18  ans  qu<ï  la  Gloit't  a été  année. 
( ai  it  P us  haut  que  le  Great-Estern,  a une  coque  en  fer;  la  tôle  a accusé,  par 
{-'K^utesque  construction,  son  aptitude  à se  substituer  partout  au  bois. 
a \ U . • ’ Hfi'ue  des  cours  scienlif.  1870,  t.  VII,  p.  50}. 

H)  M.  Lestin  qui  a navigué  sur  un  bâtiment  en  fer,  Y Éi>ervier,&  pu  constater  que  les 
fins  et  les  farines  soumis  à 1 action  d'une  chaleur  intense  aigrissent  rapidement. 
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pendant  les  nuits  d’été  exerce  sur  l’air  libre,  ruissellent  incessamment 
d’une  rosée  profuse.  Aussi  est-on  dans  la  nécessité,  pour  obvier  à cet 
inconvénient  qui  compromet  la  conservation  des  approvisionnements, 
de  recouvrir  intérieurement  les  murailles  d’une  feuille  de  bois  (I). 

C’est  là  sans  doute  un  grave  inconvénient  que  celte  irrégularité  de  la 
température  et  cette  humidité  produites  par  la  conductibilité  de  la  tôle, 
mais  il  n’est  pas  irrémédiable.  On  finira,  je  n’en  doute  pas,  en  se  basant 
sur  les  lois  de  la  conductibilité  calorifique,  par  trouver  un  enduit  ou 
un  revêtement  intérieur  à peu  près  inconduclihles  et  qui  permettront  à 
ces  navires  de  maintenir  leur  tempéralui'e  propre;  d’ailleurs  beaucoup  | 
d’entre  eux  sont,  dans  leur  plus  grande  partie,  à coque  double  empri- 
sonnant entre  ses  deux  enveloppes  une  couche  d’air  qui  y joue  le  rôle 
isolant  de  la  lame  d’air  des  doubles  fenêtres. 

Quelle  part  faut-il  faire  aux  actions  volla-électriques  (pii  doivent 
s’engendrer  sur  les  navires  en  fer  par  les  variations  de  température,  et 
surtout  les  actions  chimiques?  On  sait  combien  les  ingénieurs  se  pré-  ' 
occupent  de  ce  grave  problème  de  l’altérabilité  de  la  tôle  par  les  ac-  i 
tions  chimiques  auxquelles  elle  est  soumise  dans  son  contact  avec  l’eau  i 
de  mer  qui  forme  avec  le  fer  des  carbonates  et  des  oxydes  hydratés  (ü).  | 
Cette  corrosion,  qui  marche  très-rapidement  surtout  à la  flottaison, 
s’accroît  par  le  voisinage  d’un  autre  métal  formant  avec  la  tôle  un  cou- 
ple électro-moteur;  le  cuivre  est  surtout  dans  ce  cas,  et  cette  influence* 
est  telle  que  la  destruction  lapide  de  l’élamhot  des  navires  en  fer  par  ^ 
le  voisinage  de  l’hélice  en  bronze  fait  songer  à employer  pour  ces  na-  f 
vires  des  hélices  en  acier.  Aussi  a-t-on  songé  à recouvrir  la  carène  de 
ces  navires,  d’enduits  divers,  à la  zinguer,  à l’émailler,  à l’enduire  de  * 
ciment,  etc.  Un  boa  procédé  de  préservation  est  encore  à trouver  (3). 
Et  ce  n’est  pas  seulement  la  tôle  extérieure  qui  est  le  siège  d’actions 
chimiques  incessantes.  La  tôle  des  soutes  à charbon  se  détériore  rapi- 
dement au  contact  des  pyrites  de  la  houille,  et  cette  décomposition, 
s’exerçant  sur  le  fond  des  soutes,  c’est-à-dire  sur  la  coque  même,  peut 

(1)  Voilà  comtiKint  on  peut  s’expliquer  riuiinidité  des  navires  en  fer  : la  tôle  se  re- 
froi(lit  au-dessous  du  point  de  rosée  pour  1 air  ambiant  maintenu  à un  état  voisin  de  h 
saturation  et  une  partie  de  cette  vapeur  passe  à l’état  liquide  ; l’air  qui  s’en  est  débarrassr 
en  partie,  s’éloignant  de  son  point  de  saturation,  pour  sa  température  actuelle,  reçoi 
do  nouvelles  quantités  de  vapeurs  qui  se  déposent,  elles  aussi,  on  partie.  Les  parois  di 
navire  en  tôle,  fonctionnant  comme  des  drosomètres,  deviennent  ainsi  des  appareils  d' 
condensation  vaporeuse.  (Iliaque  feuille  de  tôle  constitue  un  réfrigérantà  fonctionnemen 
continu  : l’une  de  ses  faces,  l’intérieure,  reçoit  la  vapeur  d’eau  ; l’autre  face  est  aucontac  i 
du  corps  refroidissant,  air  extérieur  ou  eau  demer  (suivant  qu’il  s’agit  de  portions  do  1 
coque  émergées  ou  immergées),  et  la  condensation  s’opère  par  la  différence  do  tempé 
rature  du  milieu  intérieur  et  du  milieu  extérieur. 

(2)  Voy.  Jouvin,  Action  destructive  du  minium  sur  les  carènes  des  navires  en  fe 
{Comptes  rend.  Acad,  des  sc,  18G1,  t.  LU,  p.  1046).  — Conservât,  des  navires  en  fer.Notic 
sur  les  procédés  électro-chimiques  de  M.  Jouvin.  Paris,  18G8. 

(3)  M.  Mallet,  Sur  la  corrosion  et  la  salissure  des  navires  en  fer.  Naval  Arcittlecis  SO' 
cietij.  Mars  1872,  analysé  dans  la  Rev.  marit.et  colon.  1874,  t.  XLI,  p.  137. 
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produire  des  catastrophes  comme  le  fait  du  Golden  Fleece  le  démon- 
tre etc.  Ces  courants  voltaïques,  qui  agissent  sur  la  substance  des  na- 
vires, sont-ils  sans  influence  sur  la  santé  des  équipages?  il  serait  aussi 
difficile  de  le  nier  que  de  déterminer  la  nature  et  la  mesure  de  cette 
[.action. 

Quant  à la  sonorité  de  la  tôle,  elle  est  réelle,  et  je  l’ai  signalée  dans 
un  aulre  livre,  comme  un  inconvénient  de  nos  maisons  dans  lesquelles 
les  poutres  en  fer  remplacent  peu  à peu  le  bois  (I);  le  résonnemenl  des 
voix,  le  bruit  des  pas  et  des  chocs,  le  retentissement  des  bruits  de  la 
machine  et  de  l’artillerie,  le  bruissement  de  la  mer  le  long  du  bord, 
sont  autant  de  causes  d’insommie  et  d’irritation  nerveuse  dont  les  effets 
sur  des  organisations  impressionnables  peuvent  devenir  sensibles  à la 
longue. 

Prenant  en  considération  tous  ces  inconvénients,  je  concluais  de  la 
L manière  suivante  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  : « En  résumé, 
si  l’hygiène  n’envisageait  d'une  manière  égoïste  que  ses  seuls  intérêts, 
elle  souscrirait  volontiers  à l’abandon  de  cette  sorte  de  bâtiments  qui, 
en  tout  cas,  ne  devraient  jamais,  comme  on  en  a fait  l’essai  malheureux 
au  Sénégal,  être  employés  à d'autres  navigations  qu’à  celles  de  nos 
côtes  (2).  » 

C’était  évidemment  trop  sévère  et  trop  sommaire  ; d’ailleurs  l’art  des 
constructions  nautiques  en  tôle  s’est  perfectionné,  il  progresse  tous  les 
jours  et  l’on  peut  espérer  qu’une  partie  des  inconvénients  que  je  viens 
de  signaler  arriveraient  à être  atténués  plus  lard.  Et  puis^  indépendam- 
ment des  avantages  techniques  dont  l’hygiène  navale,  pour  être  prati- 
que, doit  tenir  compte  (.1),  deux  qualités  inappréciables  recomman- 
dant ces  constructions  ; elles  remplacent  par  une  substance  incorruptible 
la  masse  de  bois  qui  pourrissait  dans  les  bas-fonds  du  navire,  non  sans 
préjudice  pour  la  santé  (i),  et  puis  elles  assurent  les  bénéfices  inappré- 
ciables de  V étanchéité  t\c  la  carène. 


1(1)  Fonssagrive»,  La  Maison,  Étude  d’hygiène  et  de  bien-être  domestiques.  Paris.  1870 
p.  3S0.  !.. 

(2)  /</.,  Traitédhyg.  nav.  I"  édition,  p.  318. 

(3)  Le  tonneau  de  construction  d’un  steamer  eofer  coûte  de  GOO  àîOO  fr.,  et  celui  d’un 
steamer  en  bois  de  h à GO  ) fr.  ; mais  le  premier  dure  plus  longtemps  (25  à 28  ans)  et 
, I entretien  de  sa  coque  est  moins  dispendieux.  Les  coques  en  fer  ont,  il  est  vrai, 
B l inconvénient  de  devenir  rugueuses  au  contact  de  l’eau  de  mer  et  de  perdre  de  leur 

I vitesse  plus  que  les  navires  en  bois,  doublés  de  cuivre,  mais  la  force  de  la  machine 
I peut  y supplé«‘r. 

(t)  M.  Gestin  a reraanjué  que  l’eau  de  la  sentinc  des  navires  en  tôle  est  moins  fétide 
} que  celle  des  navires  en  bois,  ce  qui  se  comprend  aisément.  bord  des  navires  com- 
prenant  1 e^adre  de  la  Méditerranée,  on  est  arrivé  en  fait  de  propreté  de  la  cale,  et 
. d inodoréité  de  la  scntinc,  A des  résultats  bien  remarquables  et  que  le  médecin  en  chef 
. de  cotte  escadre  m’a  fait  constater  avec  un  sentiment  fort  légitime  de  satisfaction  per- 
'•  sonnelle. 
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CHAPITRE  ;il 

Influences  spéciales  aux  différentes  espèces  de  navire. 

Je  ne  puis  avoir  la  prélenlion  d’étudier  ici  tous  les  types  de  navire. 
La  seule  marine  de  guerre  en  compte  aujourd’hui  chez  nous  7i,  et  ce 
chiffre,  indice  significatif  de  la  période  de  tâtonnements  et  d’essais  que 
nous  traversons,  sera  vraisemblablement  dépassé.  Énuinérer  les  types 
les  plus  saillants  et  ne  m’arrêter  qu’à  ceux  qui  offrent  des  particularités 
intéressantes  pour  l’hygiène,  tel  est  le  but  que  je  me  propose  ici.  Les 
navires  de  combat  avec  leurs  types  auxiliaires,  les  navires  de  transport 
et  les  navires  à destination  spéciale  ne  rentrant  dans  aucune  des  deux 
catégories  précédentes  constitueront  les  divisions  principales  de  cette 
étude  qui  embrassera  aussi  certains  types  spéciaux  de  navires  mar- 
chands. 

ARTICLE  PREMIER 

NAVIRES  DE  l’ÉTAT. 

§ I.  — Types  de  combat. 

L’étude  des  influences  spéciales  aux  navires  de  combat  doit  séparer 
les  anciens  types  des  types  nouveaux  qui  s’essayent  sous  nos  yeux  et 
dont  la  série  parait  loin  d’être  épuisée. 

Les  types  de  navire  font  comme  les  morts  de  la  ballade  de  Burger, 
« ils  vont  vite,  n et  vingt  ans  ont  suffi  pour  donner  aux  types  que  je 
décrivais  avec  admiration  comme  des  modèles  qui  ne  seraient  sans 
doute  pas  dépassés,  un  air  archaïque  et  démodé  qui  me  dispenserait 
d’en  parler  si  quelques-uns  de  ces  types  ne  persistaient  pas  encore, 
pour  quelque  temps  au  moins,  et  s’ils  n’avaient  pas  leurs  analogues 
durables  dans  la  marine  de  commerce.  L’hygiène  navale  leur  doit  un 
souvenir  avant  que  les  musées  maritimes  ne  s’en  emparent.  D’ailleurs 
qui  sait  si  le  a Multa  renascentur  quæ  jam  cecidere  » du  poète  latin 
n’est  pas  applicable  à bon  nombre  d’entre  eux? 

1.  Types  anciens.  — L’ancienne  marine  de  voiliers  de  combat  pouvait, 
sous  le  rapport  de  l’hygiène,  se  diviser  en  trois  catégories  : 1®  bâtiments 
à plusieurs  batteries  (type,  le  vaisseau  à trois  ponts)  ; 2®  bâtiments  à 
une  seule  batterie  (type,  la  frégate  de  premier  rang  ou  de  60)  ; 3®  bâti- 
ments sans  batterie  ou  à batterie  barbette  (type,  le  brig  de  20  canons). 

i ® Bâtiments  à deux  batteries.  — Dans  l’ancienne  marine,  le  vaisseau  à 
trois  ponts  occupait  le  haut  de  l’échelle  : ses  proportions  colossales, 
la  ligne  imposante  de  feux  qu’il  présentait  en  bataille,  la  solidité  de 
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' ses  parois,  'équipage  nombreux  qui  l’animait,  en  faisaient  la  machine 
de  guerre  la  plus  complète  et  la  plus  grandiose  ; aussi,  est-ce  sur  ce  type 
que  se  réglaient  d’ordinaire  dans  notre  marine  les  détails  d’armement, 
d'équipement  et  le  rôle  de  combat  de  tous  les  autres. 

Malgré  le  personnel  considérable  que  comportait  son  effectif  de 
.guerre,  ses  dimensions  étaient  tellement  vastes,  que  c'était  encore,  de 
tous  les  navires  è voiles,  celui  qui  fournissait  à chacun  de  ses  hommes 
le  cube  d’emplacement  le  plus  spacieux.  Nous  avons  vu,  en  effet,  que 
ce  cube  était  de  2 mètres  environ  (1).  C’était  là  une  condition  sans 
doute  bien  avantageuse,  mais  elle  était  neutralisée,  et  au  delà,  par  le 
peu  de  grandeur  du  carré  d’aération  (0“,10I)  dont  disposait  chaque 
homme,  et  surtout  par  l’obstacle  que  la  superposition  successive  des 
trois  batteries  opposait  au  renouvellentent  de  l’air  des  parties  profondes 
du  navire.  Ces  dispositions  désavantageuses  ont  sans  doute  joué  un 
rôle  dans  la  prédilection  avec  laquelle  les  plus  grands  navires,  les  trois 
ponts,  ont  été  frappés  par  le  choléra  dans  la  campagne  de  Crimée 
\Ville-de-Parii,  Monlebello,  Friedland,  Valmy){i). 

La  batterie  haute  et  la  seconde  batterie  étaient  dans  d’assez  bonnes 
•conditions  hygiéniques  qui  représentaient  à peu  près  celles  des  deux 
compartiments  habitables  des  frégates,  mais  la  batterie  basse  et  le  faux 
ioont  circonscrivaient  deux  masses  d’air  confinées  qui  ne  se  renouve- 
iaient  jamais  complètement  à cause  de  l’occlusion  presque  constante,  à 
.a  mer, des  hublots  de  l’entre-pont  et  des  sabords  de  la  première  batterie. 
Telle  était  certainement  la  cause  de  l’insalubrité  des  vaisseaux  de  ligne 
le  premier  rang  qui  réclamaient  encore  plus  impérieusement  que  tous 
I es  autres  le  bénéfice  d’une  ventilation  bien  établie. 

Le  vaisseau  de  100  canons  fournissait  à ch;ujue  homme  de  son  équi- 
>age  moins  d’espace  que  le  vaisseau  de  premier  rang,  quoique  son  cube 
ictif  d’emplacement  fût  de  4“,ülo  seulement,  et  cependant  il  est 
■ 'observation  qu’il  était  plus  salubre,  tant  sont  efficaces  pour  l’assai- 
Tissement  d’un  navire,  d’une  part  la  suppression  d’un  étage  ou  batterie, 
Tune  autre  part  la  diminution  absolue  de  son  équipage. 

U'iant  au  vaisseau  de  90,  il  était  moins  aéré  que  le  précédent,  plus 
encombré  et,  comme  il  avait  le  môme  nombre  de  batteries,  sa  valeur 
■hygiénique  devait  être  sensiblement  inférieure. 

Le  vaisseau  de  74  est  un  ancien  type  auquel  nous  devons,  au  nom  de 
'hygiène,  donner  quelques  regrets.  Aussi  peu  encombré  que  le  trois- 

(1)  Nous  entendons  encore  ici  parler  du  vide  réel,  c’est-à-dire  de  la  capacité  des  com- 
lartiments  habitables,  diminuée  de  l’encombrement  par  les  objets  et  par  les  hommes. 

(2)  Marroin,  lliit._méd.  de  la  flotte  franç.  dans  la  mer  Noire  pendant  la  guerre  de 
’-riwée.  Paris,  1861.  Cette  épidémie  de  choléra  fut  d’une  soudaineté,  et  d’une  violence 
loules.  En  huit  jours,  800  hommes  succombèrent  sur  un  effectif  de  1.1000.  Le  Montebello, 
n particulier,  eut  361  cholériques  et  en  perdit  164.  Sans  contester  le  rôle  que  le  peu 
. aération  des  trois  ponts  joue  dans  les  ravages  d'une  épidémie,  il  ne  faut  pas  mécon- 

altro  cependant  combien  ces  populations  condensées  lui  fournissent  un  aliment  facile, 
i 1 on  considère  cette  épidémie  comme  se  propageant  par  voie  de  contages. 
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j)onls,  il  occupait  le  premier  rang  parmi  tous  les  navires  à voiles  sous 
le  rapport  de  son  aération  : sa  manœuvre  plus  facile  permetlait  de  fixer 
son  équipage  à un  chillre  assez  restreint,  de  sorte  qu’à  tous  les  points  de 
vue,  il  pouvait  être  considéré  comme  le  plus  hygiénique  de  tous  les 
vaisseaux. 

2“  Bâtiments  à une  batterie.  — La  suppression  d’une  batterie  intro- 
duit immédiatement  une  telle  amélioration  dans  l’hygiène  d’un  bâti- 
ment, que  l’on  a pu  considérer,  à bon  droit  peut-être,  la  frégate  comme 
réunissant  toutes  les  conditions  de  salubrité  qu’on  peut  légitimement 
exiger  d’un  navire.  Et  cela  se  comprend  aisément  : le  faux  pont  d’une 
frégate  est  presque  dans  les  conditions  aératoires  de  la  hattei  ie  basse 
d’un  vaisseau  de  deuxième  et  de  troisième  rang  ; l’air  extérieur  y pé- 
nètre assez  facilement,  le  débarrasse  des  miasmes  que  les  panneaux  de 
la  cale  y répandent  et  en  neutralise  en  partie  l’humidité. 

L’accroissement  de  1 équipage  des  frégates  étant  plus  rapide  que  celui 
de  leurs  dimensions,  il  s’ensuit  que  les  logements  y sont  d’autant  moins 
vastes  que  leur  rang  est  plus  élevé.  Ainsi,  la  frégate  de  GO  ne  donnait  à 
chaque  homme  que  2“,83  d’emplacement,  tandis  que  la  frégate  de 
deuxième  rang  lui  en  concédait  3“,0ü0,  et  la  frégate  de  44  canons 
3“,204.  Sous  le  rapport  de  l'aération,  les  trois  catégories  de  frégates 
se  rangeaient  également  dans  un  ordre  qui  ne  cadrait  pas  avec  celui  de 
leur  force  respective.  Ici  encore  nous  devons  remarquer  que  c’est  de 
tous  les  types  de  frégates  le  plus  salubre,  la  frégate  de  44,  qui  a disparu 
1a  première. 

L’équipage  était  convenablement  logé  sur  les  frégates,  mais,  d’une 
part,  la  cloison  transversale  des  logements  de  la  batterie  arrière,  et,  d’une 
autre  part,  la  séparation  qui  isolait  l’hôpilal,  s’opposaient  à l’aéra- 
tion de  bout  en  bout  de  la  batterie.  Les  officiers  étaient  mieux  logés  sur 
les  frégates  que  sur  les  vaisseaux,  mais,  par  contre,  les  malades  y étaient 
beaucoup  moins  bien,  parce  que  les  cbaines  traversaient  l’hôpital  et 
que  leur  manœuvre  fréquente  devenait  pour  eux  une  cause  incessante 
de  bruit  et  d’incommodité. 

Les  grandes  corvettes  à batterie  couverte  {Eurydice,  Galathée,  Aven- 
turé) étaient  à peu  près  dans  les  mômes  conditions  hygiéniques  que  les 
frégates.  Elles  se  plaçaient  avant  celles  de  premier  rang  pour  le  cube 
d’emplacement,  et  leur  aération  était  assez  identiquement  la  même. 
Nous  ne  saurions  donc  rien  dire  de  spécial  à leur  sujet,  mais  nous  de- 
vons signaler  les  corvettes  provenant  de  frégates  rasées  comme  plus 
encombrées  et  plus  malsaines  que  les  autres  à raison  de  la  disproportion 
qui  existait  entre  leur  é(juipage  et  le  logement  qui  lui  était  affecté. 

3“  Bâtiments  sans  batterie.  — Si  la  réduction  du  nombre  de  batteries 
est  avantageuse  pour  l’hygiène  des  navires,  l’absence  de  toute  batterie 
doit,  au  contraire,  lui  être  considérée  comme  préjudiciable.  Les  navires 
à batterie  barbette  doivent,  en  elfet,  condenser  dans  un  seul  comparli- 
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ment  toutes  les  nécessités  de  la  vie  maritime  : cuisines,  four,  machine 
distillatoire,  logement  de  l’équipage,  des  maîtres,  des  officiers,  etc.,  les 
panneaux  de  la  cale  y versaient  directement  des  émanations  insalubres, 
et  si  l’air,  comme  compensation  à cette  cause  de  méphitisme,  arrivait  du 
pont  en  quantité  considérable,  cet  avantage  était  en  partie  neutralisé 
par  le  refroidissement  que  déterminaient  la  nuit,  quand  il  ventait,  les 
douches  aériennes  qui  s’engouffraient  par  les  écoutilles. 

Toute  la  différence  de  salubrité  des  divers  bâtiments  de  flottille  dépen- 
dait ; t “ de  la  hauteur  du  faux  pont  ; 2®  de  la  présence  ou  de  l’absence  des 
hublots;  3®  de  leurs  qualités  nautiepies  qui  les  exposaient  plus  ou  moins 
aux  coups  de  mer  et  par  suite  à l’humidité  intérieure;  i®  de  leur  en- 
combrement. 

La  corvette  à batterie  barbette  devait  être  signalée  comme  un  type 
d’insalubrité.  LncombremenI,  défaut  d’air,  équipage  trop  considérable, 
tout  se  réunissait  pour  eti  rendre  le  séjour  dangereux.  Girarileau  a 
insisté  dans  sa  thèse,  à propos  de  la  corvette  la  ISaîade,  sur  la  mauvaise 
hygiène  dos  corvettes  de  2i,  et  sur  les  nombreux  inconvénients  qu’elles 
présentaient  pour  la  navigation  sous  les  tropiques.  Il  avait  ;\  bord  de  son 
bâtiment  100  matelots  : on  .se  demande  comment  pouvait  ÔIre  résolu  le 
.problème  du  couchage  sur  ce  navire  : évidemment  la  moitié  de  l’éijui- 
page,  si  ce  n’est  plus,  dormait  en  plein  air.  Godineau,  relevant  les  pertes 

* éprouvées  par  notre  marine  en  1803,  a trouvé  que  les  corvettes  avaient 
. eu,  en  moyenne,  un  décès  sur  11,7,  et  les  bngs  1 sur  80.  En  admettant 

que  quel(}ue  cause  accidentelle  ail  forcé  ce  contraste,  et  en  réduisant 
celle  différence  à moitié,  on  trouve  encore  qu’elle  n’a  pu  être  comman- 
dée par  le  hasard  seul.  En  1810,  les  trois  corvettes  de  la  station  de  la 
côte  O.  d’Afrique,  la  Camille,  r/udienne,  I Infutujable,  montées  par 
|.'2yG  hommes,  ont  fourni  -478  malades  ou  lGt,3  en  moyenne  pour  100; 
I les  deux  brigs  de  10  de  la  même  croisière,  le  lÀijer  et  tAlcyone,  for- 
I niant  un  etléctif  total  de  lOo  hommes,  ont  fourni  127  malades  ou  70,9 
pour  100,  résultat  qui  plaidait  peu  eu  faveur  de  la  salubrité  des  cor- 
velle»  à batterie  barbette,  puisqu’il  les  plaçait  sur  un  rang  inférieur  à 
celui  qu’occupaient  les  brigs  de  10  dont  on  ne  songera  jamais,  sans 
aucun  doute,  â vanter  la  bonne  hygiène.  Le  brig  de  20  canons,  au  con- 
traire, et  surtout  le  modèle  le  plus  récent  [Mercure,  dénie.  Abeille),  va- 

* lait  infiniment  mieux  : il  employait  moins  d’hommes  (1 10  seulement), 
ses  proportions  étaient  plus  spacieuses,  son  faux  pont  avait  plus  de  hau- 
teur, et  son  élévation  au-dessus  de  l’eau  pourrait  lui  procurer  le  bénéfice 

^ de  hublots  aérateurs.  Nous  avons  navigué  sur  un  brig  de  ce  modèle,  et 

* nous  imputâmes  l’excellent  état  sanitaire  dont  nous  jouîmes  constam- 
ment sur  ce  navire  non  moins  à ses  qualités  salubres,  qu’aux  soins 

^ issidus  que  le  capitaine  (1)  donnait  â l’hygiène  de  son  équipage.  Le 


! 


(I.  >1.  le  capitaine  de  vaisseau  Chiron  du  Orossay,  qui  avait  fait,  en  qualité  de  se- 
Fo.NssAGBives,  Hig.  nav.  23 
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môme  jugement  a été  |)orl6  sur  ce  type  de  navire  par  M,  Romain, 
médecin-major  du  brig  l’Olivier,  du  type  de  V Abeille.  Il  incriminait  seu- 
lement le  peu  de  hauteur  du  faux  pont  33)  et  l’absence  d’hôpital  (I). 

J’ai  pu  loucher  de  près  les  inconvénients  de  ce  double  défaut,  mais  les 
dimensions  de  ce  type  le  rendaient  irrémédiable. 

3®  Steamers  à aubes.  — Les  steamers  à aubes  ont  été,  en  quelque 
sorte,  l’essai  du  système  de  la  navigation  à vapeur  : chaque  jour  en  ré- 
duit le  nombre  dans  la  marine  de  l’Étal  et  dans  celle  du  commerce,  et 
il  est  inlinimenl  probable  que,  dans  quelques  années,  ils  ne  serviront 
guère  plus  qu’à  la  navigation  des  rivières  et  au  service  des  yachts  ou  des 
passages  de  la  Manche,  circonstances  dans  lesquelles  ils  valent  mieux 
que  les  navires  à hélice,  à raison  de  la  moindre  amplitude  de  leur  roulis. 

La  fré(jnte  à vapeur  de  450  chevaux  a été  pendant  longtemps  le  nec 
plus  ultra  des  espérances  de  la  navigation  à vapeur  ; à des  proportions 
très-vastes,  elle  réunissait  un  certain  déploiement  d’artillerie,  et  l’on  i 
put  considérer  ce  genre  de  navire  comme  une  acquisition  importante 
pour  la  stratégie  navale.  C’était  encore,  à tout  prendre,  le  type  à aubes  j 
le  moins  défectueux  pour  l’hygiène;  mais  aux  reproches  qui  s’adressent 
à tous  les  steamers,  il  fallait  joindre,  pour  les  frégates  de  430  chevaux, 
remplacement  restreint  affecté  à l’équipage  et  l’interception  complète 
de  la  continuité  de  la  batterie  et  du  faux  pont  par  les  chaudières  et  la 
machine,  d’où  la  nécessité  de  passer  sur  le  pont  pour  aller  de  l’avant  à 
l’arrière,  et  réciproquement,  d’où  aussi  pour  les  chauffeurs  des  dangers 
inévitables  de  répercussion  sudorale.  L’obscurité  du  faux  pont,  sa  tem- 
pérature élevée,  la  difficulté  de  l’entrée  de  l’air,  étaient  enün  des  défauts 
hygiéniques  qui  n’appartenaient  pas  en  propre  à ce  genre  de  bâtiments, 
mais  qui  y étaient  plus  sensibles  qu’ailleurs.  La  frégate  à vapeur  armée 
en  guerre  était,  au  reste,  plus  encombrée  que  tous  les  autres  bâtiments  ; 
elle  venait,  sous  ce  rapport,  après  la  frégate  de  60,  qui  n’était  guère  favo- 
risée cependant,  comme  nous  l’avons  vu,  puisque  le  Z^arfen  que  nous  avons 
pris  comme  sujet  d’étude,  ne  nous  avait  donné  que  2“ ,689,  comme 
expression  de  l’emplacement  qui  revenait  à chacun  de  ses  hommes. 

Quant  aux  frégates  à aubes  de  500  et  600  chevaux  et  au-dessus,  elles 
constituaient  des  types  d’essai  qui  n’ont  pas  été  assez  généralisés  pour 
que  l’élude  hygiénique  en  offrit  de  l’intérêt.  11  serait  également  très- 
difficile  de  dire  quelque  chose  de  général  des  corvettes  à aubes,  tant  les 
modèles  en  ont  été  multipliés.  Celles  de  220  chevaux  ont  été  cependant 
construites  sur  un  type  assez  uniforme  pour  comporter  les  mêmes  don- 
nées d’hygiène  ; or,  nous  ne  saurions,  à ce  point  de  vue,  en  dire  le  moin- 


cond,  le  voyage  do  circumnavigation  de  la  Vénus,  pendant  lequel  il  n’y  eut  pas  dans 
l’équipage  un  seul  décès  par  maladie;  résultat  qui  fait  autant  d'honneur  au  capitaine 
et  au  second  de  cette  frégate  qu’à  son  chirurgien-major  lui-même. 

(l)  Romain,  Souvenirs  méiiicaux  d’une  campagne  dans  la  station  navale  des  Antilles 
et  du  golfe  du  Mexique,  thèso  de  Montpellier,  1855. 
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dre  bien;  les  logements  privilégiés  y étaient  beaux  et  spacieux,  mais 
l’équipage  y était  on  ne  peut  plus  mal  : les  chauffeurs  surtout  y man- 
quaient d’air,  et  cette  cause,  non  moins  que  la  nécessité  de  passer  à 
chaque  instant  de  la  fournaise  de  la  machine  dans  l’atmosphère  relati- 
vement froide  du  pont,  expliquait  l’insalubrité  de  ces  navires  lorsqu’ils 
naviguaient  dans  les  pays  chauds,  ou  quand  ils  faisaient  de  longues 
campagnes.  VEspadon,  le  Phoque,  le  Caïman,  V Archimède , etc.,  appar- 
tenaient à cette  catégorie,  et  les  assertions  de  leurs  chirurgiens-majors 
ont  toujours  déposé  dans  le  sens  de  leur  mauvaise  hygiène. 

Les  vapeurs  de  160  chevaux  étaient  dans  le  même  cas  : ils  pouvaient,  à 
la  rigueur,  être  habitables  pour  les  équipages,  quand  ils  ne  faisaient  que 
de  courtes  traversées,  mais  lorsque,  aux  influences  désavantageuses  du 
navire  lui-même,  venaient  se  joindre  celles  de  climats  malsains  (Mada- 
gascar, Sénégal,  Mexique,  etc.),  on  voyait  alors,  parla  prédilection  des  épi- 
démies pour  ces  bâtiments,  que  leur  hygiène  était  en  réalité  détestable. 

4*  Steamers  à héiïce.  — La  substitution  de  l'hélice  aux  roues  n’a  réa 
lisé  aucun  progrès  pour  l’hygiène,  et  tous  ses  avanUiges  n’ont  protité 
qu’il  la  manoeuvre  et  à la  stratégie  navales.  Les  conditions  d’encombre- 
mcnl,  de  méphitisme,  de  température,  étaient  identiquement  les  mômes 
pour  les  navires  à hélice  et  ceux  à aubes;  seulement  les  premiers,  â ces 
inconvénients  communs,  en  joignaient  quelques  autres  qui  leur  étaient 
propres,  tels  que  la  violence  de  la  trépidation  et  le  bruit  assourdissant  : 
quelques-uns  d’entre  eux,  à raison  de  leurs  formes  {Laplace,  Phlégé~ 
ton,  etc.),  avaient  un  roulis  exceptionnellement  fort,  et  qui,  s’il  restait 
indifférent  pour  la  santé,  apportait  cependant  avec  lui  un  surcroît  de 
fatigue  et  de  malaise  dont  on  devait  tenir  compte. 

5“  .\avires  mixtes.  — On  n’a  pas  lardé  à comprendre  que  les  navires 
exclusivement  à vapeur  n’étaient  qu’une  phase  transitoire  de  ce  mode 
de  navigation,  et  que  la  partie  du  problème  qui  oli'rait  le  plus  d'intérêt, 
consistait  dans  la  combinaison  des  deux  systèmes  et  dans  l’association 
de  la  voile  et  de  la  vapeur.  Nos  ingénieurs  ont  travaillé  avec  autant  d’ar- 
deur que  de  talent  à la  solution  de  ce  problème,  qu’on  a pu  considérer 
pour  un  temps  comme  â peu  près  résolu. 

Le  vaisseau  mixte  dont  les  premiers  types,  le  Tourville  et  le  />«- 
qnesne{{),  armés  au  moment  même  où  j’écrivais  la  première  édition  de 
ce  livre,  me  semblaient  les  types  déflnilifs  du  grand  navire  de  combat, 
était  une  création  heureuse  dont  l’expédition  de  la  Ilallique  et  de  la  mer 
Noire  en  1854,  ont  démontré  sufflsamment  la  valeur  ; mais  ils  ont  été 
vile  submergés  dans  le  flot  des  innovations  maritimes  qui  montait  rapi- 
dement au  moment  où  ils  commençaient  leur  carrière.  J’engageais  les 
médecins  de  la  marine  à étudier  ce  type  auquel  l’avenir  me  semblait 
promis.  La  marche  des  choses  n’a  pas  justifié  mes  prévisions,  je  dois 

(1)  Le  Duquesne  actuel  est  un  croiseur  de  première  classe. 
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néanmoins,  ne  lùl-ce  qu’au  point  de  vue  historique  et  pour  avoir  des 
termes  de  comparaison  avec  les  types  actuels,  conserver  le  souvenir  des 
particularités  ((ue  ce  type  ofl'rait  au  point  de  vue  de  l’hygiène. 

L’armement  du  vaisseau  mixte,  le  Tourville,  présentait  des  installa- 
tions toutes  spéciales.  A bord  de  ce  navire,  le  logement  des  ofliciers 
était  constitué  par  quatre  chambres  placées  sous  la  dunette,  et  suscepti- 
bles d’élre  démontées  dans  le  cas  de  branle-bas  de  combat;  trois  au- 
tres chambres  étaient  dans  la  batterie  basse,  les  autres  dans  le  faux 
pont;  elles  étaient  assez  convenablement  aérées.  Le  poste  des  élèves 
était  dans  la  Sainte-Barbe.  Les  batteries  étaient  larges,  spacieuses  et 
susceptibles  d’ètre  bien  aérées,  le  faux  pont  complètement  coupé  h son 
milieu  par  le  tuyau  et  par  des  soutes  è charbon  latérales.  Sur  l’avant,  il 
présentait  le  logement  îles  maîtres,  composé  de  quatre  chambres  de 
chaque  côté  et  d’un  poste  médian  : celui-ci  n’était  aéré  que  par  deux 
huhlots  et  par  une  écoutille  de  1 mètre  de  longueur  sur  0™,95  de  largeur, 
ce  (lui  était  insuffisant.  Le  four  était  placé  dans  le  faux  pont,  directe- 
ment au-dessous  de  l’emplacement  qu’occupait,  dans  la  batterie  haute, 
la  cuisine,  et  dans  l’intervalle  des  chambres  des  maîtres  : ce  voisinage 
dans  les  pays  chauds  ne  pouvait  qu’être  excessivement  incommode  pour 
ceux-ci  dont  le  logement  a déjà  si  peu  d’air.  La  cuisine  était  dans  la 
Batterie  haute,  sur  l’arrière  du  mât  de  misaine  et  de  l’hôpital  ; les  four- 
neaux étaient  séparés  de  l’hôpital  par  un  intervalle  de  Un  im- 

mense rectangle,  formé  par  une  série  de  panneaux,  au  milieu  desquels 
passait  le  tuyau,  ayant  H “*,10  de  longueur  et  3'“, 50  de  largeur,  occupait 
le  pont  supérieur,  au-dessus  de  la  machine  ; il  était  fermé  dans  la  bat- 
terie haute  par  des  caillcbotlis  de  bois,  et  sur  le  pont  par  des  grillages  de 
fer  ; la  machine  était,  par  ce  moyen,  largement  aérée.  Le  faux  pont 
était,  au  contraire,  privé  d’air;  les  deux  hublots,  placés  latéralement 
dans  le  faux  pont  avant,  entre  les  soutes  â charbon  et  les  chambres  des 
maîtres,  au-dessus  des  caissons  des  sacs  d’équipage,  n’étaient  qu’un 
allégement  incomplet  à cette  pénurie  d’air.  La  cambuse  était  assez  rap- 
prochée de  la  machine,  pour  que  sa  chaleur  y pénétrât  et  compromît 
l’intégrité  des  approvisionnements  qu’on  y renfermait,  notamment  du 
vin  ; de  chaque  côté  de  celle-ci,  deux  coursives  faisaient  communiquer, 
par  la  machine,  la  cale  avant  avec  la  cale  arrière.  Quant  à la  communi- 
cation des  deux  segments  du  faux  pont,  elle  était  établie  par  deux  passe- 
relles étroites,  c’est-à-dire  qu’au  point  de  vue  de  l’aération,  ils  pouvaient 
être  considérés  comme  tout  à fait  isojés  Tun  de  l’autre  (1). 

(1)  Quelques  vaisseaux  mixtes, par  exemple,  présentaient  des  installa- 
tions qui  s’écartaient  sensiblement  de  celles  que  nous  venons  de  décrire.  Les  officiers 
étaient  logés  dans  le  faux  pont  arrière,  disposition  fâcheuse  en  ce  qu’elle  empêchait 
l'aération  de  bout  en  bout  ; les  chaudières  étaient  transversales,  et  il  y avait  deux 
chambres  de  chaufl’e,  l’une  sur  l’avant,  l’autre  sur  l’arrière.  Les  chaudières  longitudi- 
nales laissant  entre  elles  un  couloir  intervallaire,  telles  qu’elles  existent  à bord  de 
beaucoup  de  vaisseaux  mixtes  français  et  de  la  plupart  des  Anglais,  rendaient  le  tra- 
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Telles  sont  les  seules  remarques  que  l’étude  du  vaisseau  mixte  nous 
suggérait  en  1856;  nous  n'augurions  rien  de  bon  de  sa  salubrité  en  l’ab- 
sence d’une  ventilation  qui  nous  semblait  lui  être  plus  nécessaire  en- 
core qu’aux  autres  types  et  que  nous  réclamions  pour  lui.  Rappelant  que 
les  vaisseaux  mixtes  anglais  et  français,  associés  dans  une  action  com- 
mune en  Crimée,  avaient  été  plus  rudement  maltraités  que  les  voiliers 
de  combat  avec  lesquels  ils  naviguaient,  nous  élevions  en  ce  qui  con- 
cerne leur  salubrité  des  doutes  sérieux,  et  nous  en  appelions  à une  in- 
formation plus  complète. 

Quant  aux  vaisseaux  à vapeur  à grande  vitesse  dont  le  Napoléon  et  la 
Bretagne  construits  par  MM.  Dupuy  de  LômeetMariel  ont  constitué  les 
types  les  plus  saillants  et  qui  n’appartiennent  plus  aujourd'hui  qu’à 
riiisloire  de  l’architecture  nautique,  je  ne  leur  ai  pas  donné  de  re- 
grets, il  m’a  semblé  en  elfet  que  ces  beaux  navires  de  combat  devaient 
joindre  à l’insalubrité  propre  aux  steamers  celle  des  navires  à plusieurs 
batteries  et  encombrés  d’un  équipage  nombreux.  Je  demandais  pour 
eux  une  ventilation  sans  laquelle  ils  me  semblaient  voués  à une  insalu- 
brité nécessaire;  la  Bretagne,  avec  ses  1,2ÜÜ  hommes,  en  avait  surtoul  un 
besoin  urgent.  Ce  type  a parcouru  sa  carrière  nautique,  bien  courte,  il 
est  vrai,  sans  que  ce  desideratum  ait  été  rempli. 

Enfin,  et  à la  limite  de  l’ancien  et  du  nouvel  ordre  de  choses,  com- 
mençaient déjà  à se  dessiner  ces  types  bizarres,  ces  formes  étran.’es  (jui 
devaient  constituer  le  fond  même  de  la  marine  actuelle  de  combat  : les 
canonnières  à vapeur  s’essayaient;  les  batteries  flottantes  mettaient 
leurs  parois  blindées  en  face  des  canons  de  Kinburn.  C’était  le  début  de 
ce  que  j'étudierai  bientôt  sous  le  nom  de  types  paradoxaux . Je  les 
croyais  temporaires,  n Créés  pour  les  nécessités  d’une  guerre  exception- 
nelle, disais-je,  ils  sont  destinés  à disparaître  avec  elle;  atissi  serait-il 
oiseux  de  faire  ressortir  tous  les  défauts  bygiéni(|ues  de  leurs  installations. 
Protester  contre  l’insalubrité  des  tranchées  de  .Sébistopol  ne  serait  pas 
plus  puéril.  Ce  sont  des  machines  de  guerre  où  tout  doit  être  sacrifié  à 
- 'in  but  unique.  L hygiène  déplore  ces  nécessités,  elle  ne  saurait  avoir  la 
; prétention  de  prévaloir  contre  elles.  » Aujourd’hui  que  ces  types  ont 
I accusé  leur  viabilité,  l’hygiène  navale  doit  se  montrer  moins  accom- 
modante, s appuyer  précisément  sur  ces  types  bizarres  pour  poursuivre 
aaec  plus  d ardeur  son  objectif  obstiné  : la  ventilation  des  navires. 

. 

II.  Types  actuels.  1®  Cuirassés.  — Les  navires  de  combat,  comme 
J les  preux  des  anciens  jours,  se  sont  bardés  de  fer.  L’idée  de  blinder  les 
ancs  t es  àliments  n est  pas  nouvelle  et  elle  se  retrouve  môme  réalisée, 

1 rc  exceptionnel,  dans  la  marine  des  anciens  (comme  s’y  retrouvent 


vâil  do  chauffe  moins  pénible.  A bord  de  1 
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les  navires  à éperon,  prorœ  œratœ,  les  navires  démontables,  naves  solu- 
biles  (4);  mais  il  n’en  faut  pas  moins  arriver  à l’expédition  de  Crimée, 
pour  voir  le  blindage  s’essayer  d’une  manière  sérieuse.  Nos  batteries 
flottantes,  et  un  certain  nombre  d’engins  de  môme  nature,  construits 
par  les  Anglais  pour  l’expédition  de  la  Baltique,  ont  été  les  premiers 
essais  de  ce  genre.  Mais  ces  navires  de  forme  étrange,  lourds,  peu  ma- 
rins, n’avaient  pas  résolu  le  problème  qui  consistait  à concilier  la  force 
de  défense  avec  la  navigabililé.  La  frégate  française  la  Gloire^  armée  en 
1858  et  le  vaisseau  anglais  le  Warriov  ouvrirent  cette  voie  de  recherches 
et  (le  tâtonnements  qui  a abouti  chez  nous  à la  création  du  Richelieu, 
du  Colbert,  du  Friedland  et  du  Redoutable,  ces  types  auxquels  on  semble 
devoir  s’arrêter  pour  un  certain  temps. 

On  a suivi  partout  avec  une  curiosité  pleine  [d’émotion  les  péripéties 
de  ce  steeple-chase  entre  l’artillerie  et  les  constructions  navales,  l’une 
partant,  en  1859,  d’un  canon  pesant  4 tonnes  pour  arriver,  en  seize  ans, 
à des  canons  de  i25  tonnes,  lançant  des  boulets  de  0"*, 30  de  diamètre,  et 
accusant  bien  l’intention  de  ne  pas  s’arrêter  là  (2);  l’autre  partant  d’un 
blindage  de  û“,114  pour  arriver  à des  placjues  de  0”,356,  que  les  An- 
glais projettent  de  remplacer  bientôt  par  une  cuirasse  de  O”, 010  (3).  Les 
hommes  spéciaux  croient  que  le  blindage  aura  le  dessus  dans  cette 
lutte.  En  attendant  que  la  question  soit  vidée,  l’hygiène,  dont  les  intérêts 
sont  mis  singulièrement  en  jeu,  dans  cette  transformation  de  notre  ma- 
tériel naval,  a bien  le  droit  de  se  demander  si  les  cuirassés  sont  des 
types  salubres  ou  malsains  : cela  est  d’autant  plus  opportun  que  l’expé- 
rience a jugé  dans  le  sens  de  l’affirmative  la  question  de  la  navigabilité 
de  ces  machines  de  guerre  qui  abordent  maintenant  les  stations  loin- 
taines. La  frégate  la  ISormandte  a fait  l’expédition  du  Mexique  (4);  la 
frégate  espagnole  la  Numancia  (5),  le  premier  cuirassé  qui  ait  traversé 
le  détroit  de  Magellan,  a ouvert  la  voie  ; les  grandes  nations  maritimes 
ont  actuellement  des  navires  de  ce  type  dans  les  eaux  du  Pacifique,  et 
le  Monicalm  y promène  en  ce  moment  notre  pavillon.  Ce  fait,  dont  on 


(1)  Les  tourelles  des  cuirassés  ne  sont,  comme  l’éperon  des  béliers,  qu’un  retour  aux 
errements  de  la  stratégie  nautique  des  anciens,  ainsi  que  le  prouve  ce  vers  de  Virgile  : 

Tanta  mole  virt  tut  rilis puypibus  instant. 

Enéide,  lib.  VIII,  v.  C93. 

(2)  On  ne  s’est  pas  arrêté  là  en  efl'et.  Le  canon  de  81  tonneaux,  dont  s’enorgueillis- 
saient les  Anglais,  est  supplanté  par  le  canon  de  120  tonneaux  fondu  dans  l’usine  de 
Krupp.  Et  rien  ne  dit  qu’on  no  doive  pas  aller  plus  loin. 

(3)  Voy.  E.  J.  Reed,  Les  Navires  blindés  {Revue  des  cours  scientif.,  1870,  t.  VU,  p.  501). 
Le  vaisseau,  le  Magenta,  qu’une  catastrophe  récente  vient  d’enlever  à noire  marine, 
n’avait  que  des  plaques  de  0“,09. 

(4)  Cet  essai  n’a  pas  été  très  encourageant  au  point  de  vue  de  l’hygiène,  mais  ce  cui- 
rassé, indépendamment  de  ses  qualités  défectueuses,  s’est  trouvé  dans  des  conditions 
de  milieux  climatérique  et  épidémique  qui  ne  permettaient  pas  de  considérer  celte 
expérience  comme  concluante. 

(5)  Siglo  ffie(/jco,  n”  du  5 septembre  1865,  analysé  dans  les  ArcA.  deméd.  nav.,  1865, 
t.  IV,  p.  355. 
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doutait  dans  le  principe,  de  la  navigabilité  absolue  des  cuirassés,  est 
donc  démontré  et  il  ajoute  à l’opportunité  (ju’il  y a de  soumettre  l’by- 
giène  des  bâtiments  de  guerre  de  cette  catégorie,  à une  discussion  atten- 
tive. 

Les  récriminations  passionnées,  ou  tout  au  moins  hâtives,  n’ont  pas 
manqué,  comme  toujours,  de  saluer  l’apparition  de  cette  idée.  Ces  na- 
vires ne  devaient  pas  tenir  sur  l’eau,  ils  ont  accusé  des  qualités  nauti- 
ques satisfaisantes;  ils  ne  devaient  pas  marcher,  ils  ont  présenté  de  belles 
moyennes  de  vitesse  ; ils  devaient  plonger  leurs  équipages  dans  une  at- 
mosphère méphitique,  les  chiffres  ont  accusé  une  proportion  de  malades 
et  de  décès  moindre  que  sur  les  anciens  types  correspondants,  comme 
force  guerrière,  dans  la  marine  qui  les  a précédés.  On  avait  été  plus  loin, 
on  avait  même  prétendu  édifier  une  pathologie  spéciale  aux  cuirassés, 
et  un  médecin  américain,  le  docteur  Edgard  Holden,  a décrit  sous  le 
nom  de  iron-clad  fever  ou  fièvre  des  navh'es  cuirassés,  une  épidémie  très- 
grave  qui  se  manifesta  à bord  des  navires  cuirassés,  et  seulement  sur  ces 
navires;  et  frappa  trente  ou  quarante  hommes  ; il  n’y  eut  que  six  cas  de 
guérison.  La  brusquerie  du  début,  l’apparilioi)  du  délire  et  de  l’aphonie, 
la  mort  dans  un  état  comateux  ont  été  le  signalement  symptomatique  de 
celle  flèvre.  Les  lésions  observées  <!u  côté  des  centres  nerveux  n’ont  rien 


eu  de  précis;  ce  n’était  donc  pas  de  la  méningite  cérébro-spinale.  Était- 


ce  du  typhus?  Il  est  difllcile  de  classer  sans  doute  cette  épidémie,  et  de 
souscrire  aux  imputations  étiologiques  adressées  par  son  historiographe 
à une  ventilation  imparfaite,  à la  nature  ocreuse  (sfc)des  eaux  potables. 
D’ailleurs,  il  est  bon,  pour  séparer  la  cause  fies  grands  cuirassés  de  celle 
de  ces  types  paradoxaux  que  j’indiquerai  tout  à l’heure,  de  ne  pas  omettre 
ce  détail  ijue  ces  cas  de  iron-clad  fever  onl  été  présentés  par  des  monitors. 
Autres  sont  ces  navires  assurément,  autres  sont  les  grands  cuirassés.  Un 
article  du  journal  anglais  The  Lancet,  traduit  par  M.  Le  lloy  de  Aléri- 
courl,  et  inséré  par  lui  dans  son  excellente  publication  (1),  accusait  par 


son  titre  môme  : Admiralty-l*est-Ships  la  violence  de  ces  récriminations. 
Ce  journal,  invoquant  l’opinion  du  secrétaire  de  l’amirauté,  lord  Cla- 
rence  Daget,  qui  déclarait  que  dans  une  escadre  de  ctiirassés  il  fallait 
un  navire  de  grandes  dimensions  des  types  anciens  pouvant  loger  une 
grande  quantité  d’hommes  destinés  à être  mis  sur  les  cuirassés  seule- 
ment au  moment  de  l’action,  en  concluait  à l’insalubrité  avérée  de  na- 
vires sur  lesquels  on  ne  pouvait  ainsi  séjourner  d’une  manière  perma- 
nente. L était  certainement  très-exagéré,  mais  le  rédacteur  très-avisé  de 
cet  article  avait  pour  but  d’émouvoir  l’opinion  sur  la  nécessité  de  venti- 
ler les  cuirassés,  et  celte  exagération  ne  saurait  lui  être  imputée  à crime, 
tant  s’en  faut. 


.'\ujourd  hui,  une  réaction  s’établit  en  faveur  des  cuirassés  parmi  les 


(I^  Arch.  de  méd.  nau.,  186G,  t.  V,  p.  Vio,  noto 
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médecins  de  la  marine.  M.  (Jnémar,  médecin  en  chef  de  l’escadre  d’é- 
volution placée  sous  les  ordres  de  l'amiral  IJouül-AVillaumez  a,  l’un  des 
premiers,  relevé  les  cuirassés  des  reproches  d'insalubrité  (jne  l'on  faisait 
peser  sur  eux.  Etudiant  avec  une  réelle  sagacité  les  éléments  de  l’hy- 
giène de  ces  navires,  les  comparant  à ceux  des  types  (jui  y ressem- 
blaient le  plus  dans  l’ancienne  marine,  et  rapprochant  ces  inductions 
des  statistiques  de  maladies  et  de  mortalité  à bord  des  cuirassés  de  son 
escadre  : Sol  ferma,  Gloire,  Invincible,  Couronne,  Provence,  il  arrivait 
dans  son  travail  à cette  conclusion:  que  la  somme  de  santé  et  de  bien- 
être  avait  augmenté  sur  les  cuirassés,  lesquels  offrent  plus  de  place,  et 
logent  mieux  leurs  malades,  et  que  ces  progrès  de  l’hygiène  navale, 
réalisés  par  elle  en  protitant  des  changements  faits  dans  un  autre  but, 
n’avaient  certainement  pas  atteint  leur  dernier  lerme(l), 

M.  Deschiens  a également  apporté  en  faveur  de  ce  type  Gauloise  (sin- 
gulièrement dépassé  aujourd’hui  cependant)  le  témoignage  qui  suit  et 
qui  n’est  nullement  en  opposition  avec  le  jugement  porté  sur  la  salu- 
brité des  types  Océan,  Heine- Blanche,  Alma,  etc.  « En  général,  dit-il,  les 
navires  cuirassés  sont,  au  point  de  vue  de  l’hygiène,  en  progrès  sur  l’an- 
cienne marine,  mais  il  y a loin  de  ce  (pii  est  à ce  qu’on  avait  annoncé... 
telle  qu’elle  est,  la  Gauloise  ne  représente  pas  la  perfection  : ce  qui  lui 
manque  surtout  c’est  une  ventilation  efficace  (2).  » (^esl  là  en  effet  le 
desideratum  senti  et  signalé  par  tout  le  monde.  Si  les  cuirassés  ont  réa- 
lisé déjà  un  progrès  en  hygiène  navale,  que  serait-ce  si  ces  navires 
étaieql  ventilés  méthodiquement '? 

Le  témoignage  le  plus  important  et  le  plus  grave  par  son  autorité 
vient  du  reste  d’ôtre  formulé  tout  récemment  par  M.  Bourel-llonciôre 
dans  le  beau  travail  qu’il  a inséré  dans  les  Archives  de  médecine  navale  et 
qui  accuse  tout  le  soin  intelligent  et  la  conscience  avec  lesquels  il  a 
réuni  les  éléments  de  cette  comparaison.  Cet  hygiéniste  distingué  n’hé- 
site pas  à considérer  les  cuirassés  comme  des  navires  plus  salubres  que 
les  anciens  types,  et  l’impression  que  j’ai  recueillie  en  visitant,  il  y a 
peu  de  temps,  avec  lui  l’escadre  de  la  Méditerranée,  et  particulièrement 
VOcéan,  a été  pleinement  conforme  à la  sienne.  La  diminution  de  l’en- 
combrement, la  suppression  d’une  batterie,  l’étanchéité  îles  cales,  la 
diminution  des  matériaux  putrescibles  sont  les  causes  de  cette  supério- 
rité hygide  des  cuirassés.  Elles  neutralisent,  et  bien  au  delà,  les  in- 
convénients d’un  cloisonnement  excessif  (3). 

(1)  J’ai  eu  sous  les  yeux  le  travail  original  de  M.  Quéniar,  portant  au  crayon  des 
annotations  marginales  de  l’aniiral  Bouët-Willaumez  et  qui  accusaient  entre  le  chef 
d’escadre  et  son  médecin  de  division  une  concordance  absolue  de  vues  sur  la  supé- 
riorité liygide  des  cuirassés. 

(2;  Deschiens,  La  frégate  cuirassée  la  Gauloise.  Etude  d'hyg.  navale  {Arch.de 
méd.  tiav.,  1870,  t.  XIII,  p.  3*7.) 

(3)  Le  cuirassé  anglais,  l'hi/lexiôlp,  a été  considéré  comme  la  limite  de  la  puissance 
qu’atteindront  les  navires  de  ce  genre.  Il  laisse  loin  derrière  lui  l’.l/flJ,  le  Thunderer,  la 
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2®  Croiseurs.  — Les  croiseurs  sont  des  lypes  noureaux  issus  du  décret 
du  23  novembre  1867  qui,  remaniant  l’élal  de  noire  flotte  de  combat,  en 
ti.xail  l’efleclif  40  vaisseaux  de  ligne  ; 20  frégates  dont  6 grandes  et  14 
> petites  ; 30  corvettes  et  GO  avisos.  En  réalité  80  croiseurs  entraient  dans 
la  composition  de  notre  marine  de  combat.  Le  type  Phlégéton,  adopté 
* < d’abord  pour  les  corvettes,  fut  remplacé  ensuite  par  les  lypes  Cosmao  et 
i Dupleix.  Quant  aux  frégates,  on  se  servit  des  anciens  lypes  allongés  et 
munis  d’une  machine,  et  la  Sémiramis  et  la  Pallas,  frégates  de  premier 
Il  rang,  VAstrée,  la  Magicienne,  la  Junon,  la  Thémis,  frégates  de  deuxième 
I rang,  subirent  celle  transformation  et  devinrent  des  croiseurs.  En  1867, 
i l’Angleterre  inaugura  par  V Inconstant  (1),  grande  frégate  d’un  déplace- 
I ment  de  5,330  tonneaux,  d’une  vitesse,  tous  feux  allumés,  atteignant 
i 16“,51,  ayant  une  coque  en  fer  recouverte  d’un  bordé  en  bois  et  munie 
d’un  doublage  en  cuivre,  la  création  de  grands  croiseurs,  à marche  ra- 
pide, munis  d’une  artillerie  puissante.  En  1869,  le  Conseil  des  travaux 
de  la  marine  mit  à l’étude  le  projet  de  croiseurs  de  premier  rang.  Le 
Duquesne  fut  le  type  adopté.  Ce  croiseur  qui  excède  de  1,600  tonneaux 
: le  déplacement  des  anciennes  frégates  de  premier  rang  doit,  comme 
■son  congénère,  le  Tourville,  atteindre  une  vitesse  de  17  nœuds;  il  a une 
,!  hauteur  de  batterie  de  3“,10  (2).  Le  Duguag-J'i'ouin,  type  des  croiseurs 
aie  deuxième  classe  est  d’une  longueur  de  89“,40;  il  déplace  3,200  lon- 
ineaux  ; il  porte  quatre  canons  île  16  */■  dans  des  tourelles  en  saillie  in- 
dépendamment d’un  canon  de  chasse  de  môme  diamètre  et  de  quatre 
autres  canons  de  14  ‘/“.  Sa  vitesse  prévue  est  de  16  nœuds. 

Les  croiseurs  sont  actuellement  distingués  en  trois  groupes  ; 1®  croi- 
seurs de  première  classe  {Duquesne,  Tourville)  à coque  en  fer  revêtue  de 
i bois  et  doublée  en  cuivre;  2*  croiseurs  de  deuxième  c/assc  (tels  que  le 
' Champlain)  en  bois,  de  500  chevaux,  le  Duguug  Trown  à coipie  en  fer 
avec  revêtement  en  bois  et  doublage  en  cuivre;  3*  croiseurs  de  troisième 
classe,  tels  que  le  Iteautemps-Heaupré,  navire  en  bois,  de  230  chevaux  ; 
ile  Ihgault  de  Gf‘nouillg  en  bois,  de  430  chevaux,  d’une  longueur  de  74“, 


Uevastntton.  l.n  poids  de  sa  cuirasse  est  de  3,5j?  tonneaux,  tandis  que  le  cuirassé  fran- 
■ çais  le  plus  rorteinent  blindé,  h Heilouhià/e,  n'a  qu’un  blindage  de  2,400  tonneaux.  Sa 
longueur  e,td.*  !)7-,5n.  sa  largeur  de  22-,83;  il  déplace  11,407  tonneaux.  Son  réduit 
central,  cuirassé  sur  les  quatre  faces,  a .32», âO  de  longueur.  11  n’y  a pas  de  blindage 
en  dehors  du  réduit.  Les  cuirassés  italiens  le  Dnmto/o  et  le  Ihii/io  ont  déjà  distancé 
^ l’inflfxiàie.  'lamlis  que  l'InflexitU  a ses  deux  tours  munie  d'un  blindage  de  18  pouces 
anglais  et  de  pièces  de  81  tonneaux,  les  tours  du  Darvtolo  et  du  Duiho  ont  leurs  parois 
garnies  d'un  blindage  de  0“,45et  sont  armées  de  pièces  de  100  tonneaux  ayant  30  pieds 
‘ do  long  et  un  calibre  de  0-,47  (Voy , Thu  Enymetrtng.  II.  .M.  S.  Inflexible,  April  28.  1876, 
k p.  352). 

< (Ij  L’/ocofishi»/ avait  10  canons  de  9 pouces,  pesant  12  tonneaux  et  demi,  et  lançant 
^ des  projectiles  de  113  kilogr.  Le  rentre  aussi  dans  ce  type. 

* (2;  l.e  Duquesne  a 97®, .30  de  longueur.  Sa  machine  susceptible  do  développer  une 

force  de  6,000  chevauxdoit  lui  donner  une  vitesse  de  17  nœuds,  et  son  approvisionne- 
k ment  de  charbon  est  calculé  de  façon  à lui  permettre  de  parcourir  de  grands  espaces 
à la  vitesse  de  10  nœuds. 
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d un  tirant  (i’eaii  de  4”, 50,  d’un  déplacement  de  1,043  tonneaux,  d’une 
vitesse  probal)le  de  19 

Tous  ces  croiseurs  sont  des  liàtiments  très-longs.  La  proportion  an- 
cienne de  5 A 6 largeurs  pour  faire  la  longueur  a été  portée,  comme  sur 
Vlnfernet^  à 7,21  fois  la  largeur.  Ces  navires  ont,  de  plus,  un  avant  très- 
tin,  à étrave  droite  ou  inclinée  en  arrière,  comme  le  Itenard,  de  façon  à se 
prolonger  en  éperon.  L’avant  de  ces  navires  est  j>erdu  pour  les  loge- 
ments, et  de  là  cette  condition  déplorable  pour  quelques-uns,  comme 
ceux  du  type  /n/m/e/par  exemple,  de  ne  pas  avoir  d’hôpital.  Les  croi- 
seurs ont  de  grandes  hauteurs  de  batterie  : 3“,23  pour  Vlnfernet,  3”, 10 
pour  le  Duquesne^  2“,24  seulement  pour  le  Tourvüle  (1).  Ce  sont  des  na- 
vires médiocrement  voilés  pour  les  grands  types  dont  la  voilure  égale 
seulement  23  fois  le  maître  couple,  et  fortement  voilés  pour  les  petits 
types  qui  ont  une  voilure  exprimée  par  40  fois  leur  maître  couple. 

Je  ne  saurais,  faute  de  documents  précis,  entrer  dans  aucune  appré- 
ciation de  la  valeur  bygide  de  ces  croiseurs,  et  je  ne  puis  qu’engager  les 
médecins  de  la  marine  qui  seront  appelés  à naviguer  sur  ces  bâtiments, 
à les  soumettre  à une  étude  rnéthodi([ue  et  à apprécier  pour  chacun  d’eux 
la  valeur  des  diverses  conditions  de  salubrité  qu’ils  présentent. 

3®  Avisos.  — Les  anciens  avisos  tels  que  le  Caton,  le  Chnptal,  ont  bien- 
tôt fait  place  à des  types  intermédiaires  comme  le  Forbin,  le  Préfjent,\Q 
Coëtlogon,  le  Cassm'd,  supplantés  à leur  tour  par  les  types  plus  récents, 
tels  que  le  Ilenard,  h long  éperon,  à rentrée  considérable  au  niveau  de 
la  llottaison,  à vitesse  très-grande,  à stabilité  médiocre,  le  Bouvet  (2) 
construit  ù Uochefort.  Môme  remarque  que  pour  les  croiseurs  sur  la  né- 
cessité d’étudier  ces  divers  types  pour  déterminer  leur  valeur  comme 
salubrité. 

4®  Garde-côtes.  — Le  programme  de  ces  navires  représentés  dans 
notre  marine  par  le  Taureau,  le  Bélier,  le  Cerbère,  le  Bouledogue,  le  Tigre, 
est  d’avoir  un  faible  tirant  d’eau,  une  artillerie  assez  forte  et  des  dimen- 
sions moyennes  ; la  vitesse  et  le  blindage  ne  sont  pas  des  conditions 
nécessaires.  L’idée  d’avoir  deux  sortes  de  garde-côtes  : les  uns  de 
grandes  dimensions,  d’un  faible  tirant  d’eau,  d’une  vitesse  médiocre, 
d’une  artillerie  puissante  et  protégée,  manœuvrant  près  des  côtes;  les 
autres  petits,  agiles,  sans  cuirasses,  portant  un  seul  canon  et  pouvant 
se  réunir  rapidement,  à un  moment  donné,  pour  organiser  une  force  con- 
sidérable, celle  idée,  dis-je,  commence  à prévaloir  en  Angleterre.  En 
France,  nous  en  sommes  toujours  aux  types  que  je  viens  de  citer.  Le 


i 
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(1)  J’einpmntc  la  plupart  de  ces  cliifTres  .A  un  intéressant  mémoire  de  M.  P.  Dislère,  t 
ingénieur  de  la  marine  ; intitulé  : les  Croiseurs,  la  guerre  de  course  (Revue  mari/,  et 
coloniale,  18*i,  t.  XLII,  p.  2G). 

(2)  La  construction  d’un  nouveau  Houvet  a été  décidée  pour  conserver  le  souvenir 
du  combat  naval  du  9 décembre  1870,  dans  lequel  l’aviso  de  ce  nom,  sous  le  comman- 
dement du  capitaine  de  frégate  Franquet,  aborda  avec  une  rare  intrépidité  la  canon- 
nière allemande,  le  Meleor. 
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/iélier  a G6  mètres  de  longueur;  16“,0o  de  largeur;  o”,40  de  tirant 
I d’eau  ; 5“,30  de  hauteur  de  batterie;  il  déplace  3,436  tonneaux  ; sa  cui- 
rasse a 22  */“  d’épaisseur  à la  flottaison  et  18  * “ à la  tour;  celle-ci  est 
tournante  (celle  du  type  Taureau  est  fixe);  il  est  armé  de  2 canons  de 
;24  * “*;  sa  machine  est  de  530  chevaux;  elle  lui  a imprimé  aux  essais 
une  vitesse  de  12“,39.  Les  proportions  spacieuses  de  ces  navires,  leurs 
formes  larges,  la  faiblesse  de  leur  effectif,  donnent  une  présomption  fa- 
‘ vorable  pour  leur  salubrité,  mais  il  faut  les  voir  de  plus  près  et  à l’essai. 

5«  Types  paradoxaux.  — Ce  ne  sont  plus  des  navires,  à proprement 
I parler,  ce  sont  les  affûts  flottants  d’une  monstrueuse  artillerie,  des  ma- 
chines d’une  étrangeté  inouïe,  d’une  navigabilité  contestable  et  d’une 
ihygiène  dont  il  serait  presque  puéril  de  s’occuper,  si  les  fluctuations 
de  la  révolution  nautique  ne  devaient  vraisemblablement  fixer  quelques- 
uns  de  ces  types  en  les  rapprochant  davantage  des  navires  ordinaires 
et  en  les  rendant  moins  inhabitables. 

Les  monitors  ont  eu  des  ancêtres.  La  galère  la  Santa -Anna  qui 
(^figurait,  en  1330,  dans  l’expédition  de  Tunis  dirigée  par  .\ndré  Doria, 
^tavaitun  blindage  en  plomb  fixé  par  des  chevilles  de  cuivre.  En  1782, 
le  chevalier  d’Arçon  employa  des  batteries  flottantes  au  siège  de  Gibral- 
itar.  Mais  ce  sont  les  Américains  qui  peuvent  revendiquer  la  gloire  de 
ices  créations  nautiques  dont  beaucoup  semblent  le  produit  d’imagina- 
! lions  malades.  « Le  premier  bâtiment  à vapeur  blindé,  dit  l’auteur 
d’un  article  intéressant  sur  les  essais  (jui  ont  précédé  les  monitors,  a 
été  construit  de  l’autre  côté  de  l’.\tlantique,  aux  États-Unis,  à l’instiga- 
tion et  sur  les  plans  de  l’illustre  l'ulton.  Ce  navire  décrit  par  l’ingénieur 
'Marestier  lors  de  sa  mission  aux  États-Unis,  s’appelait  d’abord  le  Démo- 
logos; on  lui  donna  ensuite  le  nom  de  Fullon.  Il  avait  47", 00  de  lon- 
-gueur  ; 17  mètres  de  largeur;  6", 10  de  creux  et  3*,50  de  tirant  d’eau 
■en  charge.  Sa  coque  était  construite  en  bois  de  chêne  et  recouverte 
(l’un  blindage  d’une  épaisseur  suffisante  contre  l’artillerie  de  l’époque. 
Tl  était  armé  de  20  canons  de  32  placés  dans  une  batterie  couverte.  En 
outre  de  cet  armement  régulier,  on  trouvait  à bord  des  fours  à boulets 
rouges,  des  appareils  à projeter  l'eau  bouillante  sur  les  navires  enne- 
mis, des  canons  sous-marins.  Quant  à la  machine,  elle  consistait  en 
un  seul  cylindre  à vapeur,  mettant  en  mouvement  une  roue  à aubes 
placée  au  centre  du  navire,  position  défavorable  qui  ne  lui  permettait 
pas  de  filer  plus  de  quatre  nœuds  et  demi.  Le  Démologue  ou  Fulton  /*', 
ayant  sauté  par  accident,  en  1829,  on  jugea  nécessaire  d’en  reproduire 
le  type.  On  construisit  donc  une  seconde  batterie  flottante  que  l’on 
nomma  Fulton  II.  En  1842,  deux  ingénieurs  civils  distingués,  M.M.  Ro- 
bert et  Edwin  Slevens,  reprenant  l’idée  de  Fulton,  soumirent  au  gou- 
vernement américain  un  plan  de  batterie  flottante  ([ui  fut  agréé.  Des 
expériences  établirent  dès  lors  qu’une  muraille  de  fer  de  (jualre  pouces 
et  demi  d’épaisseur  pouvait  résister  à l’artillerie.  Ordre  fut  donné  aux 
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deux  ingénieurs  de  commencer  leurs  travaux,  mais  par  suite  de  divers  •, 
incidents,  le  bâliment  de  Stevens,  longtemps  connu  sous  le  nom  de 
baUerie  d'/Iuboken,  du  lieu  où  il  avait  été  mis  sur  le  chantier,  ne  fut 
commencé  qu’en  juillet  185i,  c’est-à-dire  à la  môme  époque  que  les 
batteries  llottantes  françaises  ; puis  les  raisons  de  les  construire  n’étant 
pas  fort  urgentes,  on  les  négligea  de  nouveau  jusqu’au  moment  où  la 
guerre  ayant  stimulé  le  gouvernement  fédéral  les  travaux  durent  être  • 
repris  (I).  » Les  batteries  flottantes  : la  Lave,  la  Dévastation,  la  Tonnante, 
qui  prirent  part  à l’expédition  de  Kinburn,  ouvrirent,  comme  je  l’ai  dit,  > 
la  voie  aux  essais  et  aux  tâtonnements  dispendieux  qui  se  continuent  [. 
encore.  Ces  bâtiments  à batterie  couverte,  malgré  l’étrangeté  de  leurs  p 
formes,  ne  conslituaient  pas  en  hygiène  navale  des  types  nouveaux.  G’é-  fi 
talent  des  frégates  mais  (jui,  privées  de  hublots  de  faux  pont,  avaient  {j 
déjà  été  condamnées  à des  sacritices  onéreux  pour  la  salubrité.  De  il 
moyens  de  ventilation  propres  à suppléer  à cette  condition  fâcheuse,  il  l 
n’était  naturellement  pas  question.  |. 

Des  batteries  flottantes  sont  issus  deux  sortes  de  navires  : 1®  les  cui- 
rassés qui,  tout  en  s’enveloppant  d’un  blindage,  en  se  créant  un  ré- 
duit impénétrable  à l’artillerie  et  des  tourelles,  et  en  remplaçant  l’artil- 
lerie de  l’ancienne  marine  par  un  petit  nombre  de  canons,  d’un  calibre 
prodigieux,  en  s’armant  d’un  éperon,  prétendent  aux  conditions  de  na- 
vigabilité des  anciens  bâtiments;  2“  les  monitors  qui,  destinés  aux  côtes 
cl  aux  rivières,  n’ont  plus  de  navires  que  le  nom,  ont  besoin  de  la  re- 
morque ou  (le  la  sauvegarde  d’autres  bâtiments  et  peuvent  être  consi- 
dérés comme  des  habitations  tout  à fait  temporaires  et  parfaitement  I 
dangereuses.  | 

Nous  n’avons  en  ce  moment  à nous  occuper  que  de  ceux-ci.  On  sait  I 
le  sort  des  premiers  engins  de  ce  genre:  le  Monüor  a sombré  à la  mer  N 
et  a accusé  ainsi  Iragiijuement  le  défaut  de  navigabilité  de  ces  construc- 
tions nautiques  (2)  Au  reste,  on  ne  leur  demande  plus  de  faire  de  lon- 
gues traversées,  on  en  a pris  son  parti  et  tout  est  sacrifié  dans  ces  na- 
vires destinés  à des  coups  de  main,  au  but  de  destruction  qu’on  leur 
assigne.  Aussi  l’hygiène  a si  peu  participé  à la  confection  des  plans  de 
ces  machines  et  ses  intérêts  y sont  si  peu  représentés  que  je  n’ai  à entrer 
dans  aucun  détail  sur  les  types  successifs  des  monitors  américains  : le 
Aangatuck,  la  Galena,  le  Keokuck,  le  IJenlon,  le  New-lronsides,  etc.  L’un  de  |l 
ces  moniteurs  américains,  l’Onondaya  (3),  ayant  été  cédé  à la  France  par 

I 

(I)  Mag,  pittoresque^  1863,  t.  XXXI,  p.  33*2. 

(ï)  A la  fin  (lo  lo  nionitor  le  Manhattan,  sorli  do  la  Delawarre  à la  remorque  s 
d’un  autre  navire,  essuya  un  coup  de  vent  qui  faillit  le  faire  couler;  des  voies  d eau  •. 
se  déclarèrent,  le  pont  était  balayé  par  la  mer  (|ui  entrait  par  la  tourelle  ; 1 équipajgc,*  1 
passa  la  nuit  muni  de  ceintures  de  sauvetage  (Voy.  Hev.  marit.  et  coloniale,  187i, 

t.  XL,  p.  ÜG3).  . J . 

(3)  Rochefort.  Uelat.  médicale  de  la  traversée  de  la  batterie  CKtcnwee  l Onondaga,  des 
États-Unis  en  France  [Arch.dc  mé  i.  nav.,  18(18,  t.X,  p.  267). 
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le  gouvernement  des  États-Unis  et  son  hygiène  ayant  été  étudiée  de  près  et 
avec  intelligence  par  le  médecin,  M.  Uochefort,  qui  a fait  sur  ce  navire 
la  traversée  de  l’Atlantique,  nous  le  prendrons  pour  type  des  conditions 
Kle  salubrité  ou  plutôt  d’insalubrité,  qu’offrent  ces  constructions. 

ïM^nongnda  [\)  très-peu  élevé  au-dessus  de  l’eau,  comme  l’ancien 
‘Monilor  américain,  en  diffère  parce  qu'il  a deux  tourelles  au  lieu  d’une. 
Il  n’a  d’éclairage  que  par  des  hublots  de  pont  ; quant  à son  aération  elle  est 
fictive  h la  mer  puisque  celle-ci,  même  par  des  temps  assez  beaux,  passe 
incessamment  sur  le  pont  qui  n’a  qu’une  hauteur  de  30  centimètres  et  dont 
les  trois  panneaux  sont  constamment  fermés.  La  machine  et  la  chambre 
• je  chauffe  séparent  ce  navire  en  deux  parties  qui  ne  communiquent 
mtre,  elles  que  par  des  coursives  étroites.  Sur  l’arrière-pont:  le  loge- 
ment du  commandant,  ceux  des  officiers  ; sur  l’avant,  le  poste  des 
maîtres,  le  logement  de  l’équipage  et  la  cuisine.  Quand  les  panneaux 
fdu  pont  sont  fermés,  le  navire  ne  respire  que  par  quatre  ventilateurs 
placés  deux  à deux  dans  chaque  tourelle;  les  ventilateurs  d’un  côté  sont 
leslinés  à la  machine  et  aux  fourneaux,  ceux  de  l'autre  côté  aux  com- 
partiments habités.  Le  logement  du  commandant  est  éclairé  par  six 
hublots  et  aéré  par  quatre  bouches.  Le  carré,  intercepté  entre  qua,lre 
Chambres  de  chaque  côté,  a six  hublots  de  pont  et  quatre  bouches  de 
ffentilation  ; chaque  chambre  a son  hublot  et  sa  bouche  d’air.  Le  pan- 
•leau  de  l’arrière  ouvre  dans  le  carré.  L’équipage  est  logé  dans  deux 
oostes  ; l’un,  qui  reçoit  une  trentaine  d’hommes,  est  placé  dans  le  voisi- 
nage de  la  machine  et  en  éprouve  une  chaleur  qui,  à la  mer,  élève  sa 
.empérature  jtisqu’à  30«;  un  second  poste  d’équipage,  moins  chaud, 
mais  plus  humide  que  le  premier,  peut  également  loger  30  ou  40 
nommes;  l’eau  y ruisselle  sur  les  murailles  et  l’odeur  ainsi  que  la  fumée 
le  la  cuisine  hii  constituent  un  voisinage  incommode.  « Kn  résumé,  dit 
>d.  Rochefort,  VOnomIaga  possède,  en  les  exagérant  pour  la  plupart, 
ous  les  défauts  inhérents  aux  navire'  en  fer;  son  étal  d’immersion  à 
oeu  près  complète  le  met  cependant  h l’abri  des  trop  brusques  change- 
neuls  de  température,  mais  augmente  l’humidité;  sa  ventilation  est 
léfectueuse,  à cause  de  la  prise  d’air  qui  se  fait  trop  bas  (2).  n Je  crois, 
1 nec  l’auteur  de  celle  intéressante  notice,  que  si  YOnondagay  dans  les 
.•ondilions  où  il  se  trouvait,  n’avait  pas  eu  les  bénéfices  de  traversées 
rès-courtes,  son  équipage  n’aurait  pas  résisté,  comme  il  l’a  fait,  aux 
causes  d’insalubrité  accumulées  sur  ce  navire. 

Le  monilor  ie  Solimoês  construit  à la  Seyne  pour  le  gouvernement  du 
1 Brésil,  et  terminé  au  commencement  de  janvier  1875,  peut  être  consi- 
léré  comme  le  type  le  plus  parfait  et  le  plus  récent  de  ces  constructions. 

; j’est  un  navire  en  tôle  à deux  coques,  distantes  dans  les  fonds  de  0“,70, 

P (I;  L’Onoudaga  construit  sur  les  plans  de  l'ingénieur  Ericson,  avait  d'abord  porté  le 

H loni  de  batterie  Quintnrd. 

B (2)  Uoclicfort,  loc.  cit.,  p.  277. 
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el  dont  rintervalle  constitue  sept  compartiments  élanches.  Le  pont  est 
occupé  par  deux  tourelles  l)lindées  de  plaques  de  0“,33.  Ces  tourelles 
ont  un  diamètre  intérieur  de  5”, 10.  Le  pont  a trois  panneaux  qui,  par 
une  disposition  "ingénieuse,  dont  l’absence  sur  rO«ow(/aÿa  condamnait  i 
les  écoutilles  à une  fermeture  constante,  ont  un  entourage  en  tôle  de 
de  3”, 20  de  haut,  démontable  pour  les  panneaux  de  l'avant  et  de  l’arrière  j 
afin  de  ne  pas  gêner  le  tir  en  chasse  ou  en  retraite.  Ces  trois  panneaux  i 
servent  : le  central  à aérer  la  machine  el  les  chaudières  ; ceux  des  extré-  'i 
mités  à rendre  le  môme  oflice  aux  logements  de  l’avant  el  de  l’arrière,  f 
Ces  ouvertures  sont  fermées  par  des  plaques  de  cuirasses  mobiles  autour  L 
de  charnières  horizontales.  Le  Solimoës  est  muni  de  deux  ventilateurs 
dont  l’un  fonctionne  par  aspiration  et  l’autre  par  pulsion  ; l’air  aspiré 
sert  à alimenter  les  chambres  de  chauffe  (1). 

Ces  monitors,  quelque  défectueux  qu’ils  fussent  au  point  de  vue  de 
l’aération,  avaient  cependant  leur  pont  à l'air  libre;  on  a été  plus  loin  f 
dans  l’étrangeté,  et  on  a imaginé  les  navires  à carapace,  véritables  tor- 
tues, constitués  à vrai  dire  par  deux  navires  apposés  par  leur  pont  et 
dont  l’un  sert  d’opercule  à l’autre;  tels  sont  les  gardes-côtes  cuirassés 
du  type  Cerbère.  La  coque  de  ce  navire  sans  mâture  est  faiblement 
émergée;  il  est  muni  d’une  tour  sur  l’avant  el  recouvert  d’une  cara- 
pace offrant  à sa  partie  lapins  élevée  des  panneaux  étroits.  Ces  panneaux 
sont  fermés  à la  mer  el  le  navire  ne  respire  que  par  sa  tourelle.  M.  Gla^ 
vier  a fait  ressortir  l’extrême  humidité  de  ces  navires,  et  il  tenait  d’un 
officier  qui  avait  séjourné  tout  un  hiver  sur  le  Cerbère  en  rade  de  Cher- 
bourg que  l’eau  y ruisselait  de  toutes  parts  et  qu’il  fallait  assécher  les 
chambres  avec  un  boulet  rouge  (2). 

Les  béliers  forment  encore  un  autre  type  architectural  de  la  nou- 
velle stratégie  nautique,  mais  qui  s'écarte  moins  des  formes  ordinaires 
el  prélève,  par  suite,  un  tribut  moins  onéreux  sur  la  santé  et  sur  le  bien- 
être.  Les  navires  à éperons  ne  constituent  pas  une  innovation  comme 
on  serait  disposé  à le  croire.  Cet  engin  nous  ramène  tout  droit  à une 
conception  romaine  ou  carthaginoise.  L’histoire  et  la  poésie  nous  par- 
lent en  effet  des  éperons  d'airain  dont  les  anciens  armaient  leurs  navires 
de  combat  qui  prenaient,  de  ce  fait,  le  nom  de  mues  rostratœ.  César 
parle  des  naves  æratœ  (jue  Nasidius  el  Cn.  Pompéius  amenèrent  au  se- 
cours de  Marseille  (3). Virgile  a indiqué  aussi  ces  éperons  des  navires  (4). 

(1)  Voir,  pour  plu3  de  détails,  la  description  de  ce  monitor  publiée  par  M.  Madamet, 

ingénieur  do  la  marine,  dans  la /teuue  man/twie  de  1875.  3 

(2)  Clavier,  Consid.  yénér.  el  [»  at.  sur  l'hygiène  navale.  Thèse  de  Montpellier,  1874, 
p.  9 et  37. 

(3)  César,  De  bello  civ.,  livre  II,  9. 

(4)  Je  dois  dire  cependant  que  le  vers  198  du  livre  V me  tient  un  peu  en  garde 

contre  cette  interprétation  : ' 

VasHs  Iremet  icli/jus  œrea  puppis  (Enéide,  liv.  V,  v.  198). 

Le  mot  œrea  s’appliquant  aussi  bien  à la  poupe  qu’à  la  proue  d’un  navire,  semblerait  i 
faire  simplement  allusion  aux  métaux  qui  entraient  dans  la  construction  des  navires. 
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Au  reste  des  témoignages  plus  probants  encore,  empruntés  à des  mo- 
numents ou  à des  médailles,  et  môme  un  rostrum  romain  trouvé  au  sud 
du  port  de  Cônes,  ont  établi  ce  fait  d’une  manière  irréfragable  (I). 
n L’éperon,  dit  Anth,  Rich,  partait  et  faisait  saillie  de  l’avanldu  navire  h 
la  hauteur  du  pont  supérieur.  Mais  quand  se  perfectionna  le  système  de 
la  guerre  maritime,  le  rostt'um  fut  formé  par  plusieurs  poutres  en 
- saillie,  garnies  de  pointes  métalliques  aiguôs,  ce  qui  n’empôchait  pas 
de  conserver  quebjuefois,  concurremment  avec  elles,  la  grosse  poutre 
isolée  dont  nous  venons  de  parler;  en  tout  cas,  elles  étaient  placées  soit 
lau  nivean  de  la  quille,  soit  en  dessous,  de  sorte  que  chaque  trou  percé 
par  l’éperon  non-seulement  endommageait  le  navire,  mais  y ouvrait  une 
.terrible  voie  d’eau  (i).  » 

Mais  je  ne  veux  pas  m’attarder  dans  ces  détails  d’érudition  pure,  qui 
ont  de  l’attrait  sans  doute,  mais  qui  m’écartent  trop  de  mon  sujet  auquel 
je  reviens  pour  dire  un  mot  des  navires  plongeurs  qui  ont  atteint  l’ex- 
trôme  limite  de  l’étrangeté  et  qui  oürent,  bien  entendu,  aux  hommes 
qui  les  montent,  avec  des  dangers  inhérents  à leur  but  et  à leur  mode 
d’attaque,  des  inconvénients  bygides  dont  le  caractère,  très-passager 
-sans  doute,  ne  neutralise  pas  complètement  les  périls. 

L’homme,  audax  Japeti  genus,  s’est  donc  elforcé  de  prendre  posses- 
-sion  des  profondeurs  de  la  mer  comme  il  cherche  à s’emparer  des 
plaines  de  l’air,  mais  avec  plus  de  hardiesse  encore  puisque,  dans  le 
premier  cas,  il  est  plongé  dans  l’obscuriié  et  placé  dans  un  milieu  où  il 
ne  peut  vivre,  môme  momentanément,  que  par  des  prodiges  d’indus- 
trie; je  veux  parler  de  la  navigation  sous-marine,  dont  les  premiers  es- 
-sais  personnifiés  dans  les  noms  de  Fulton,  Coessin,  ont  reçu  une  consécra- 
tion pratique  dans  les  appareils  ingénieux  imaginés  par  Payerne,  Nas- 
m\  th,  .Monturiol,  Alstiltet,  plus  récemment  encore,  par  l’amiral  Bourgois. 

I.e  bateau  de  Aasmith  était  un  mortier  llollant  qui,  immergé  à vo- 
lonté, pouvait  aller  lancer  un  projectile  de  gros  calibre  dans  les  flancs 
d'un  navire  ennemi.  Celui  d’Alstilt,  construit  à .Mobile  en  180.1,  était 
immergé  par  l’accès  de  l’eau  dans  dès  réservoirs,  et  émergé  par  le  rem- 
placement de  cette  eau  par  de  l’air  qui  leur  arrivait  par  des  comparti- 
ments contenant  de  l’air  comprimé.  Émergé  ce  navire  avait  pour  mo- 
teur une  machine  à hélice,  et  immergé  il  empruntait  son  mouvement 
à l’électricité. 

En  1863,  l’amiral  Bourgois,  alors  capitaine  de  vaisseau,  a fait  cons- 
truire un  bateau  sous-marin,  de  44“,. 50  de  longueur,  d’une  hauteur  de 

(l)  On  croit  que  ce  rottrum  provient  de  l’une  des  galères  du  frère  d'Annibal,  Magon  ; 
dans  ce  cas,  cet  éperon  daterait  de  t'an  20à  avant  J.-C.,  époque  où  l'amiral  cartha- 
ginois, cliassé  d'Espagne  par  les  Homains,  alla  tenter  un  débarquement  è Gènes.  L’ex- 
trémité de  cet  éperon  figurait  une  tète  d'animal. 

(?)  A lUch  {Ütcl  det  nntiq.  rom.  et  grecques,  Paris,  1861,  p.  424  et  539),  a donné 
deux  dessins  d’éperons  dentés,  l’un  à quatre,  l’autre  à trois  dents.  Ces  derniers 
m’ont  fait  comprendre  le  sens  du  tridentibus  roslrit  du  poète  (Enéide,  liv,  VIII,  v.  693). 
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’3“,üO,  ayant  exactement  la  forme  d’un  fuseau,  mû  par  une  machine  à 
air  comprimé  et  qui  tlottc,  ou  est  submergé  par  le  jeu  allernatif  de 
réservoirs  susceptibles  de  recevoir  de  l’air  ou  de  l’eau.  Le  Plongew'  est, 
du  reste,  comme  le  mortier  flottant  Nasmyth,  muni  d’un  éperon-car- 
toiKîhe  susceptible  de  perforer  les  lianes  du  navire  qu’il  aborde. 

Les  expériences  faites  à itoebefort  ont  montré  que  le  problème  qui 
consiste  à immerger  ou  à émerger  un  appareil  nautique,  est  résolu.  Je 
ne  sache  pas  cependant  que  l’on  ait  songé  depuis  à tirer  un  parti  stra- 
tégique de  ces  navires  sous-rnarinsqui  resteront  probablement  longtemps 
h l’état  de  conceptions  ingénieuses,  mais  sans  applications  réalisables. 
L’hygiène  de  ces  navires,  si  quelque  médecin  de  la  marine  a la  mau- 
vaise fortune  d’en  recueillir  jamais  les  éléments,  se  réduira  h une  formule 
très-simple  et  très-concise  : éviter  autant  qu’on  le  pourra  des  embar- 
quements de  cette  nature  (1). 

Les  pojto/flias  marquent  un  point  intéressant  de  cette  évolution  qui 
entraîne  l’arcbitecture  nautique  dans  les  conceptions  les  plus  étranges. 
On  sait  que  l’amiral  russe  Lopoff  convaincu,  comme  l’est  M.  Reed,  (pie 
le  principe  des  navires  très-larges  et  très-courls  finira  par  l’emporter 
sur  celui  des  navires  étroits  et  longs  (on  en  était  arrivé  à construire  des 
bâtiments  ayant  en  longueur  10  ou  12  fois  leur  largeur),  a poussé  le 
principe  jusqu’à  son  extrême  limite  et  en  est  arrivé  à créer  des  navires 
com[)létement  circulaires.  Antérieurement,  et  comme  essai  de  transi- 
tion, il  avait  construit  le  Pierre-le-Grand,  dont  la  largeur  était  déjà  de 
19“,45;  armé  de  pièces  pesant  40  tonneaux,  il  portait  un  blindage  de 
Ü“,40  d’épaisseur.  Deux  navires  complètement  circulaires,  le  Novgot'od 
et  V Admirai- P opoff ^ ont  été  construits  sur  ses  plans,  et  le  premier,  main- 
tenant armé  et  à la  mer,  a déjà  fait  ses  preuves  de  navigabilité.  Ce  na- 
vire étrange  mesure  30™, 07  dans  son  plus  grand  diamètre,  et  23™, 01 
seulement  dans  ses  fonds  qui  sont  plats.  Il  cale  4™, 43.  Il  est  muni 
d’une  tour  élevée  de  3™, 64  au-dessus  du  niveau  de  l’eau  et  ayant  un 
diamètre  de  9™,  12.  Son  pont  est  élevé  au-dessus  de  la  mer  de  0™,43 
seulement;  il  déplace  2,490  tonneaux;  il  a des  machines  d’une  puis- 
sance nominale  de  480  chevaux  ; il  est  armé  de  2 canons  se  chargeant 
par  la  culasse,  ayant  chacun  un  poids  de  28  tonneaux  et  susceptibles  de 
tourner  circulairement  et  indépendamment  l’un  de  l’autre.  Le  chiffre 
de  l’équipage,  tout  compris,  est  de  110  hommes.  V Admirai- Popoff  a 
des  dimensions  plus  considérables  : son  déplacement  est  de  3.350  ton- 
neaux ; sa  machine  de  630  chevaux  ; ses  deux  canons  pèsent  chacun 

(I)  Un  écrivain  de  talent,  qui  mélange  très-agréablement,  mais  non  sans  quelque  j)ré- 
judice,  dans  ses  livres  la  fiction  et  la  réalité,  M.  Verne,  a exploité  dans  un  de  ses  ro- 
mans cette  idée  de  la  navigation  sous-marine.  L’équipage  do  son  Nautilus,  le  hardi  ca- 
pitaine Nemo  en  tète,  s’accommodait  très-bien  de  cette  vie  à l’air  comprimé  et  à la 
lumière  électrique  ; mais  si  ce  fantastique  navire  avait  eu  son  médecin,  le  rapport  de 
lin  de  campagne  de  celui-ci,  j’en  suis  convaincu,  n'aurait  pas  été  aussi  optimiste. 
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41  tonneaux,  et  il  porte,  indépendamment  de  cette  artillerie,  4 canons 
ordinaires.  Le  i\ovgorod  a été  lancé  et  armé  en  1873;  depuis  cette  épo- 
que, il  a fait  un  service  très-actif  : il  a croisé  sur  les  côtes  de  la  Crimée, 
a jnéme  alfronlé  la  haute  mer  pour  se  rendre  sur  les  côtes  de  Circassie, 
et  il  a offert  des  conditions  de  navigabilité  tout  à fait  inattendues.  Un 
ofQcier  russe,  M.  Goulaéff,  qui  a fait  à Londres  une  conférence  sur  les 
popoffkas,  affirme  que  ce  navire  roule  peu,  que  ses  oscillations  ne  dépas- 
sent pas  6 ou  7®,  et  que  ses  mouvements  sont  très-doux  (1)  ; la  mer 
passe  sur  son  pont  sans  inconvénient,  il  évolue  facilement  et  peut, 
grâce  à sa  forme,  porter  des  poids  énormes.  Si  l’on  réalise  des  canons 
monstrueux  de  100  à 120  tonneaux,  ce  sont  certainement  des  popofkas 
qui  les  porteront. 

En  somme,  ces  navires  étranges  introduisent,  cela  est  incontestable, 
dans  le  duel  à outrance  engagé  depuis  vingt  ans  entre  le  canon  et  la  cui- 
rasse, duel  dont  le  budget  des  puissances  maritimes  paye  si  laborieuse- 
ment les  frais,  un  élément  nouveau  et  qui  s’impose  à l’attention  de  toutes 
les  marines. 

La  forme  circulaire  de  ces  navires  à fond  plat  leur  permet  d’accrot- 
tre  la  puissance  de  leur  cuirasse  de  0“,05  par  chaque  0“,60  d’ac- 
croissement de  tirant  d’eau.  De  plus,  le  rapport  du  poids  de  la  coque 
au  poids  de  la  cuirasse  et  de  l’artillerie  étant,  en  moyenne,  pour  les 
navires  blindés  ordinaires  de  2 6 à 1,  ne  sera  plus  pour  les  navires  cir- 
culaires que  de  0,05  à 1,  d’où  découle  la  possibilité  d’accroître  presque 
indéünirnent  les  moyens  d’agression  et  de  défense  de  ce  genre  de  na- 
vires. L’absence  d’aération  latérale,  le  peu  d’élévation  de  ces  bâtiments 
au-dessus  de  la  mer  place  leurs  habitants  dans  des  conditions  niédio- 
cres  d’bygiène,  et  il  n’est  pas  besoin  de  dire  qu’une  ventilation  bien 
établie  peut  seule  atténuer  les  dangers  de  pareilles  constructions. 
M.  Dawson  a fait  ressortir  récemment  la  nécessité  d’envoyer  de  l’air 
dans  l’intérieur  des  popoffkns  (2),  ce  qui  assurément  ne  sera  pas  un 
luxe  de  salubrité. 

Je  terminerai  enûn  cette  énumération  des  types  paradoxaux,  qui  sont 
un  double  défi  jeté  à la  vraisemblance  et  à l’hygiène  nautique,  par  le  type 
le  plus  récent  d’entre  eux,  celui  réalisé  par  la  Tempête  et  le  Tonnen'e. 

La  Tempête^  que  j’ai  vu  récemment  lancer  à Brest,  et  dont  je  donne  le 
plan  (tlg.  42  et  43)  pour  montrer  où  l’on  en  est,  en  fait  de  conceptions  nau- 
tiques, a comme  son  congénère  le  Tonnerre,  en  construction  à Lorient, 
été  construit  sur  les  plans  de  M.  de  Bussy.  Ce  sont  des  garde-côtes  d’une 
longueur  de  76“,60  et  d’une  largeur  de  17“,60,  d’un  déplacement  de 
4, .500  tonnes,  ayant  une  machine  de  1,300  chevaux  qui  doit  leur  donner 
une  vitesse  de  10  nœuds. 

{i;GoulaefT,  [es  Popfj^kas,  in  Tiie  Engineering,  1876. 

Voy.in  Rev.  mnrit.  et  coloniale,  1876,  liv.  XLIX,  p.  231,  l’analyse  d’une  conférence 
faite  par  M.  Ileed  à ['United  Sercice  Institution  sur  les  navires  circulaires. 

Fo.nssagmves,  Hyg.  nar. 
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La  coque,  construite  en  grande  partie  en  acier,  n’émerge  que  de 
0“,80  au-dessus  de  la  llotlaison  ; elle  est  partagée  en  un  grand  nombre 


Fig.  42.  — Réduit  cuirassé  des  garde- 
côtes  Cuirassés  de  1”  classe.  Ton- 
nerre et  Tempête  (*). 


Fig.  43.  — Faux  pont  et  cale  des  garde- 
côtes  Cuirassés  de  n*  classe.  Ton- 
nerre et  Tempête  (**). 


de  compartiments  communiquant  les  uns  avec  les  autres  par  des  portes 
étanches  ; elle  loge  l’appareil  moteur,  les  approvisionnements,  et  oUi  e (*) (••) 


(*)  1.  Chambre  du  commandant.  — 2.  Office  du  commandant.  — 3.  Cabinet  de  travail  du  comman- 

Jsnt.  4.  Bouteille  du  commandant.  S.  Carré  du  commandant.  — 6.  Chambre  du  commandant 

an  second.  — 7.  Bouteille  du  commandant  en  second.  — 8.  Hôpital.  — 9.  Timonerie.  — 10.  Bureau 
de  détail.  — 11.  Pharmacie.  — 12.  Bouteille  de  l’hôpital.  — 13.  Chambres  d’officiers.  — 14.  Office 
des  officiers.  — 15.  Bouteille  des  officiers.  — 16.  Puits  d’aérage.  — i7.  Chaudière  auxiliaire.  — 18.  Che- 

19.  Échelles.  — 20.  Cornau  et  urinoir  pour  l’équipage.  — 21.  Chambres  de  maîlres.  — 

22.  Poste  des  maîtres. 

(••)  1.  Chambres  d’officiers.  — 2.  Carré  des-  officiers.  — 3.  Coursives.  — 4.  Panneau  étanche.  — 
5.  Soutes  étanches.  — 6,  Soutes  à charbon  étanches.  — 7.  Chambre  des  machines.  — 8.  Chambres  de 
chauffe. 9-  Chaudières.  — 10.  Ventilateurs. — 11.  Cambuse.  — 12.  Casiers  pour  les  sacs  de  l’équi- 

page. -^13.  Cabestan.  — 14.  Panneaux  étanches.  — 15.  Chemins  de  fer. 
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à l’arrière  le  logemenl  des  offlciers,  dont  les  chambres  sont  éclairées 
par  des  hublots,  percées  dans  leurs  plafonds  et  ventilées  par  des  man- 
ches d’aération  descendant  des  étages  supérieurs.  Le  pont  est  sur- 
monté d’un  réduit  en  tôle  d’acier  supportant  un  matelas  de  teck,  recou- 
vert comme  celui  de  la  carène  d’une  cuirasse  dont  l’épaisseur  varie 
entre  0“,27  et  0™,33.  Dans  ce  réduit  se  trouve  le  logement  du  com- 
mandant et  de  l’équipage.  Ce  fort  est  en  retrait  sur  le  corps  principal 
de  f“,7n  seulement;  aussi  a-t-on  construit  au-dessus  de  la  tour  une 
superstructure  légère  élevée  de  3 mètres  au-dessus  du  pont  du  réduit, 
traversée  par  la  cheminée  des  chaudières,  les  escaliers  et  les  manches 
d'aération  et  supportant  un  pont  de  promenade  sur  lequel  séjournera 
l’équipage  et  qui  a 31  mètres  de  longueur  et  8 mètres  de  large. 


j § 2.  — Navires  de  transport, 

■ La  marine  de  guerre,  à côté  de  ses  navires  de  combat,  a ses  navires 
k de  transport,  qui  servent  à la  ravitailler,  qui  mobilisent  son  personnel, 

I relient  la  métropole  aux  colonies,  et  dans  les  expéditions  mixtes,  por- 
i.tent  d’un  point  à un  autre  des  troupes  de  débarquement.  Quelques 
navires  en  bois,  épaves  de  l’ancienne  marine,  attendant  la  lin  de  leur 
^carrière,  sont  employés  à cet  usage  ; un  plusgrand  nombre,  munis  d’une 
.hélice,  sont  affectés  à des  services  divers.  C’est  ainsi  que  d’anciens 
vaisseaux,  tels  que  le  Fleurus,  le  A’ai'ari'n  et  la  Loire,  d’anciennes  fré- 
gates à voiles  {Sil/ylle,  Virginie),  dt  s transports-écuries  construits  pour 
la  guerre  du  .Mexique,  des  transports  nouveaux  de  400  à 1,000  ton- 
neaux, composent  celle  flotte  de  transport  qui,  en  temps  de  guerre, 
peut  se  compléter  par  une  rétjuisilion  exercée  sur  une  certaine  partie 
de  la  Hotte  marchande.  Les  navires-écuries,  les  transports  de  Cochin- 
shine,  les  transports  de  condamnés,  les  transports  de  militaires  et  les 
; lavires-hôpilaux  sont  ceux  de  ces  catégories  de  bâtiments  qui  offrent  à 
l ’hygiène  un  intérêt  pratique  très-réel. 

11.  Navires-écuries.  — Ces  navires  ont  été  construits  pour  une  desti- 
lalion  spéciale,  mais  on  les  a affectés  depuis  à des  transports  de  troupes 
:l  de  passagers  de  Saigon  à Suez.  Tels  sont  ; la  Creuse,  le  Finistère, 
a Sarthe,  etc.  M.  Aubin,  ancien  médecin-major  du  premier  de  ces  na- 
dres,  a insisté  sur  l’inaptitude  des  navires-écuries  à servir  à autre  chose 
|u’à  leur  destination  primitive.  Ce  sont,  en  réalité,  comme  il  le  fait 
•emarquer,  des  bâtiments  à une  seule  batterie;  la  prétendue  batterie 
)a.sse  n’élanl  qu’un  faux  pont  qu’on  a muni  de  sabords  et  qui  d'ailleurs 
st  toujours  encombré  à la  mer  et  perdu  pour  le  personnel.  Ces  bâti- 
nenls  ont  218  hommes  d’équipage  et  reçoivent  5 à 600  passagers  qui 
ont  logés  dans  la  batterie  haute  et  sur  le  pont.  Quelquefois,  dans  les 
elours  de  Saigon  à Suez,  ces  navires  ont  jusqu’à  200  malades.  Cette 
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transformation  des  navires-écuries  en  navires-hôpitaux  a réellement 
quelque  chose  qui  hlessc  les  convenances  morales  autant  que  les  lois 
de  l’hygiène.  D’ailleurs,  il  n’esl  pas  rare  que,  en  dehors  des  nécessités 
de  la  guerre,  ees  gabares,  en  môme  temps  (ju'elles  servent  à des  trans- 
ports de  troupes  et  de  malades,  reçoivent  des  chargements  d’animaux. 
C’est  ainsi  qu’à  bord  de  la  Garonne,  en  juillet  1862,  M.  Texier  avait 
à son  bord,  dans  la  traversée  de  Suez  à Saigon,  800  passagers,  153  che- 
vaux et  80  baudets.  Des  vapeurs  ammoniacales  infectaient  la  cale  (1). 
Sur  quelques-uns  de  ces  navires  on  a vu  l’urine  des  animaux,  qui  n’avait 
pas  d’issue  en  dehors,  se  rendre  dans  la  cale  où  elle  était  repompée  avec 
l’eau  de  la  senline,  etc.  (2).  Il  y a là  véritablement  un  état  de  choses 
dont  il  faut  prévenir  le  renouvellement.  Je  ne  dois  pas  oublier  de  rap- 
peler que  le  système  de  ventilation  Bertin  a été  imaginé  précisément 
pour  ce  genre  de  navires  et  établi  sur  l’un  d’eux,  le  Calvados,  et  qu’en 
dehors  d’une  ventilation  méthodique,  il  n’y  a pas  de  sécurité  pour  des 
navires  pareils  (3).  Je  reviendrai  bientôt  sur  ce  point. 

11.  Transports  de  Cochinchine,  — L’extrême  insalubrité  de  la  Cochin- 
chine,  le  développement  pris  par  cette  colonie  à laquelle  s’attachent 
des  es])érances  si  sérieuses  ont  fait  sentir  la  nécessité  d’organiser  un 
service  de  rapatriement  des  malades,  mais  ici  encore  on  n’a  pas  eu 
de  vues  assez  larges,  on  a lésiné,  on  a voulu  adapter  ces  navires  à plu- 
sieurs tins  et  ils  n’atteignent  pas  complètement  le  but  qu’on  leur  avait 
assigné. 

Les  nouveaux  et  grands  transports  de  Cochinchine  ont  toutefois,  il 
faut  le  reconnaîire,  réalisé  assez  bien  parleurs  proportions  spacieuses, 
leur  aflectation  à peu  près  exclusive  à leur  but  principal  : transport  de 
personnel  et  rapatriement  de  malades,  la  régularité  de  leur  service, 
un  bénéfice  très-réel  et  Irès-apprécié.  Ce  n’est  pas  cependant  qu’ils  soient 
irréprochables. 

Les  transports  de  Cochinchine  sont  à deux  batteries;  mais  ils  n’en  ont 
qu’une  en  réalité,  la  batterie  basse  n’étant,  à proprement  parler,  qu’un 
faux  pont.  La  batterie  haute  présente  à l'arrière  : le  carré  des  passagers, 
des  chambres  d’officiers  ; en  abord  : la  chambre  de  l'aumônier,  une 
chambre  de  dames  à G couchettes  ; à bâbord,  un  salon  pour  officiers 

(1)  Texier,  Considérât,  sur  phisieurs  cas  de  mort  subite  observés  dam  la  mer  Rouge, 
enJuiltet\Si>'L  Thèse  de  Montpellier,  18GC. 

(2)  Dans  la  batterie  liante,  l’urine  s’écoule  par  les  dalots  ; dans  la  batterie  basse,  et 
dans  la  cale,  elle  se  rend  dans  deux  caisses,  l'une  il  l'avant,  l’autre  ii  l’arrière,  d’où  elle 
est  retirée  par  le  jeu  d’une  pompe.  M.  Bonrgault  a pu  constater  qu’il  en  résultait  une 
odeur  fort  désagréable,  malgré  toutes  les  précautions  qu’on  prenait  (Bourgault,  Consid, 
hiji.  et  méd . sur  le  transport  des  troupes  et  des  malades  à bord  des  bâtiments.  Mont- 
liellier,  18051. 

■ :$)  \è Amazone,  bateau-bépital  qui  avait  fait  en  1802  le  service  de  transport-écurie, 
a été,  au  Mexique,  le  théâtre  d’une  épidémie  qui  tua  près  do  la  moitié  de  l’équipage 
et  .3  médecins  sur  o. 
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supérieurs  passagers,  des  offices  ; à l’avant  est  riiôpital  du  bord  et  le 
poste  de  l’équipage.  La  partie  moyenne  de  la  batterie  est  occupée  pai 
rbôpilal  que  l’on  organise  pour  les  traversées  de  retour.  Cet  hôpital, 
mesurant  environ  20  mètres  de  long,  contient,  de  chaque  côté,  -40  lits, 
répartis  en  deux  salles.  Il  est  habité  parles  malades  les  plus  gravement 
atteints.  Ceux  qui  sont  placés  dans  les  groupes  indiqués  par  les  chiffres 
2 et  3,  n’ont  pas  de  lits,  mais  des  hamacs  qu’ils  pendent  un  peu  partout; 
aussi  M.  Coste,  qui  a soigneusement  étudié  l’hygiène  de  ces  rapatrie- 
ments, fait-il  remarquer  que,  faute  de  soins  et  de  bien-être,  c’est  cette 
catégorie  de  passagers  qui  finit  par  fournir  le  contingent  de  mortalité 
le  plus  fort.  L’absence  d'une  cuisine  et  d’un  cuisinier  affectés  spéciale- 
ment au  service  des  120  à 130  malades  que  ramène  chaque  navire, 
l’éloignement  de  la  pharmacie  placée  à l’arrière  de  la  batterie  basse, 
sont  des  inconvénients  qu’il  serait  facile  de  pallier. 

Ces  navires  portent  en  saillie,  sur  les  flancs,  de  larges  bouteilles  en 
tôle  avec  hublots,  munies  de  sièges  nombreux,  bien  aérés,  mais  qui 
ont  l’inconvénient  d’absorber,  quoiqu’elles  soient  peintes  en  blanc, 
une  telle  quantité  de  chaleur  que  la  température  intérieure,  mesurée 
plusieurs  fois  par  M.  Coste,  lui  a toujours  paru  de  5 à 8®  plus  élevée 
que  celle  de  l’air  ambiant.  On  comprend  ce  que  la  fié(|uentalion  de 
ces  bouteilles  a d’insupportable  dans  la  mer  llouge.  M.  Coste  avait 
proposé  de  revêtir  intérieurement  la  tôle  d’une  feuille  de  bois.  A la 
mer  on  pourrait  les  recouvrir  de  paillassons  ou  de  badernes  arrosées 
d’eau. 

Ces  navires,  qui  servent  d’hôpitaux  flottants  portent  encore  sur  la 
nomenclature  de  la  flotte  le  titre  de  transports-écuries  et  indiquent  un 
vice  radical,  celui  d’être  atlectés  à un  service  pour  lequel  ils  n’ont  pas 
été  faits.  Même  pour  le  voyage  d’aller,  le  navire  qui  a 218  hommes 
d équipage  et  30  ou  00  passagers  peut  être  considéré  comme  peu  salubre, 
et  cet  état  de  choses  constitue  certainement  une  médiocre  préparation 
aux  épreuves  de  la  traversée  de  retour.  Ici  encore,  «les  passagers  nom- 
breux disputent  aux  malades  un  espace  et  un  air  dont  ils  ont  tant 
besoin.  Ces  navires  ramènent  environ  200  malades  dont  80  sont  alités 
et  le  reste  dans  l’état  de  convalescence  que  l’on  sait. 

Un  médecin  de  la  marine,  d’un  esprit  sage,  peu  enclin  aux  récrimina- 
tions, qui  a navigué  sur  ces  transports-hôpitaux,  m’écrivait  à ce  sujet  : 
«Je  ne  voisqu  un  moyen  de  donner  satisfaction  aux  besoins  des  malades 
et  aux  vœux  unanimes  des  médecins  navigants,  c’est  d’abandonner  les 
navires  actuels,  en  leur  donnant  une  autre  destination,  et  de  construire 
des  transporU-hôpitaui  à grande  vitesse  exclusivement  affectés  à ce 
genre  de  service,  qui  pourraient  par  conséquent  recevoir  sur  le  chantier 
les  aménagements  indispensables  à leur  mission  si  spéciale  et  qui  rap- 
pe  leraient,  ne  fût-ce  que  de  loin,  les  superbes  transports  anglais  atta- 
chés au  service  de  l’Inde.  Je  suis  radicalement  opposé,  comme  vous  le 
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voyez,  à tous  les  etforls  que  l’on  fait  pour  rendre  passables  des  navires 
construits  pour  une  destination  tout  autre  que  colle  qu’ils  ont  reçue, 
car  je  crois  qu’on  ne  réussira  jamais  à transformer  avec  utilité  des  na- 
vires-écuries en  navires  hôpitaux.  11  n’y  a qu’un  moyen  de  sortir  de  ce 
contre-sens  hygiénique,  c’est  de  construire  des  navires-hôpitaux  affec- 
tés exclusivement  à cette  mission.  » 

Je  m’associe  à cette  idée  et  à ce  vœu,  et  je  verrais  avec  joie  le  mi- 
nistre de  la  marine  mettre  au  concours  un  projet  de  navire-hôpital 
réalisant  comme  vitesse,  comme  aménagement,  comme  confort,  ce 
que  la  science  nautique  et  l’hygiène  peuvent  combiner  de  plus  par- 
fait. 

Quand  on  aura  ventilé  ces  navires,  quand  le  principe  indispensable, 
mais  toujours  méconnu,  de  l’afleclation  de  ces  transports  à l’usage  ex- 
clusif du  rapatriement  des  malades  aura  été  appliqué,  quand  on  ces- 
sera de  les  encombrer  de  matériel  et  quand  le  chiffre  des  malades  mis 
à bord  sera  plus  réservé,  on  aura  établi  ce  service  sur  des  bases  irré- 
prochables. Les  navires  à plusieurs  fins  no  seront  jamais  des  navires  de 
malades.  Il  faut  se  le  bien  persuader  et  agir  en  conséquence. 

III.  Transports  militaires.  — Jadis  les  transports  de  troupes  étaient 
assez  limités;  aujourd'hui  la  tactique  nouvelle  donne  à la  plupart  des 
expéditions  un  caractères  mixte,  et  la  bonne  et  salubre  installation  des 
troupes  passagères  à bord  des  navires  présente,  |>ar  suite,  un  intérêt  de 
plus  en  plus  grand.  Si  l’on  veut  avoir  une  idée  d’une  bonne  entente  des 
conditions  dans  lesquelles  doit  s’effectuer  ce  transport  des  soldats,  il  faut 
lire  les  détails  des  expéditions  des  Anglais  en  Abyssinie  et  contre  les 
Ashantis  et  de  celle  des  Hollandais  contre  l’empire  d’Atchem.  En  temps 
ordinaire,  les  Anglais  veillent  avec  la  plus  libérale  prévoyance  à ce  que 
leurs  soldats  trouvent  à bord  des  navires  qui  les  transpoident  des  condi- 
tions de  sécurité  et  de  bien-être  et  ne  marchandent  pas  les  sacrifices 
pour  atteindre  ce  résultat. 

L’habitude  de  fréter  des  navires  de  commerce  pour  transporter  des 
troupes  est  abandonnée  de  plus  en  plus  par  le  gouvernement  anglais 
qui  a ses  navires  pour  cet  usage.  11  y a quelques  années,  le  gouverne- 
ment de  l’Inde  a fait  construire  pour  le  transport  des  troupes  cinq  ma- 
gnifiques navires  du  type  Malabar.  Ce  paquebot  est  en  fer,  il  jauge 
4,173  tonneaux,  sa  longueur  est  de  II3“,7,  sa  largeur  de  14“,3  ; il  est 
mû  par  une  machine  de  700  chevaux.  Le  Malabar  a fait  la  traversée  de 
Hortsmouth  à Rangoon  avec  une  vitesse  moyenne  de  9“,3. 

J’emprunte  à l’ouvrage  de  Parkes,  en  les  abrégeant,  quelques  détails 
sur  le  règlement  qui  régit  en  Angleterre  les  passages,  dos  troupes  sur 
les  navires  affrétés  par  l’État  : la  visite  des  hommes  avant  leur  départ 
au  port  d’embarquement  par  le  Quarter-master  General  et  l’officier  de 
santé  du  grade  le  plus  élevé,  — l’examen  minutieux  des  moyens  de 
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ventilation  du  navire  et  des  caisses  à eau  — rembarquement  de  désin- 
fectants, en  particulier  de  la  solution  de  Condy  (1),  de  charbon,  d’alun, 
— une  inspection  minutieuse  des  aliments,  notamment  du  lemon- 
juice\ — rembarquement,  s’il  y a des  enfants,  de  grandes  quantités 
d’arrow-root  et  de  lait  conservé  — la  visite  de  la  cale  — la  constata- 
tion de  l’existence  des  moyens  de  propreté  personnelle  — la  recherche 
des  conditions  dans  lesquelles  sont  les  bouteilles  — l’examen  du  cotfre 
de  médicaments,  etc.,  sont  les  préliminaires  obligés  du  départ.  Les  règle- 
ments {Queen’s  Régulations  for  hired  transports)  n’ont  pas  borné  là  leur 
sollicitude;  ils  ont  prévu  toutes  les  conditions  de  la  durée  du  voyage  : 
rembarquement  des  soldats  trente-six  heures  avant  leur  départ  — leur 
répartition  en  messes  de  6 hommes  — le  lavage  corporel,  le  lavage 
des  vêtements  — la  division  des  soldats  en  quatre  quarts  dont  chacun 
est  remplacé  toutes  les  quatre  heures  — le  commencement  de  la  distri- 
bution du  lemon-juice  au  bout  de  dix  jours  de  mer  ; tout,  jusqu’au  service 
du  médecin  dû  bâtiment,  est  soigneusement  prévu,  même  dans  les  moin- 
dres détails.  Enfin  une  dernière  partie  de  ce  règlement,  minutieux  sans 
doute,  mais  qui  par  cela  môme  accuse  une  louable  sollicitude,  a trait 
aux  conditions  qui  doivent  présider  au  débarciuement  des  troupes 
quand  elles  sont  arrivées  à destination  (i). 

Les  Anglais  viennent  de  construire  un  nouveau  transport,  VAuistance, 
qui  doit  pouvoir  effectuer  le  transport  de  tout  un  régiment,  avec  état- 
major,  officiers,  hommes,  femmes,  enfants,  chevaux,  bagages.  Les  sol- 
dats sont  logés  dans  la  batterie,  qui  est  assez  élevée  pour  que  les  sabords 
puissent  en  être  maintenus  ouverts  à peu  près  constamment.  L’hôpital 
à tribord  arrière,  a sept  sabords  et  cinq  manches  à vent  ; les  femmes  et 
les  enfants  sont  installés  à tribord  arrière  dans  des  logements  munis  de 
lavabos  et  de  waler-closels.  Ce  navire  est  ventilé  par  le  système  Ed- 
mund  ; il  est  affecté  aux  changements  des  garnisons  des  villes  du 
littoral  (3). 

Le  principe  de  la  spécialité  de  ce  service  et  de  l’impossibilité  qu’il  y a 
à vouloir  le  combiner  avec  d’antres  n’esl  pas  encore  entré  suffisamment 
dans  les  esprits  en  France.  On  veut  faire  remplir  à la  fois  plusieurs 
missions  au  môme  navire,  et  il  ne  s’acquitte  convenablement  d’aucune 
d’elles.  Sans  doute  une  traversée  de  deux  ou  trois  jours  permet,  sans 
danger,  d entasser  hommes  et  matériel  sur  un  bâtiment  ; mais  s’agit-il 
de  traversées  plus  longues,  il  ne  faut  pas  tenter  pareille  aventure. 

Nous  pouvons  utiliser  pour  cet  office  ce  qui  nous  reste  de  vaisseaux 
ou  de  frégates  en  bois,  en  les  munissant,  bien  entendu,  s’ils  ne  sont  pas 


(It  La  solution  de  Condy  a pour  base  la  permanganate  de  potasse. 

(2;  Edm.  Parkas,  A Manual  of  praclical  Hÿgu’ue.Thirdédiüon.  London  MDCCCIAJX. 
p.  014,  S2I.  La  détermination  dacbiA^  de  soldats  à embarquer  est  réglée  en  Angle- 
terre sur  le  tonnage  : un  homme  par  2,  7 tonneaux.  C’est  trop,  à mon  avis. 

(•3)  Arc/i.  deméd.  navale,  1875,  t.  XXIV,  p,  307.  Extrait  du  journal  Ttie  Lancet. 
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déjà  à vapeur,  de  moteurs  qui  leur  permettent  de  faire  de  courtes  tra- 
versées. Le  transport  la, Dryade  a fait  en  1859,  avec  1,075  soldats  ajoutés 
à son  clfeclif  de  200  hommes,  un  voyage  en  Chine  pendant  lequel,  bien 
que  la  traversée  ait  duré  près  de  six  mois,  il  n’a  perdu  que  5 hommes, 
tandis  que  la  Forte,  dont  relleclif  n’était  que  de  G99  hommes,  en  a 
j)erdn  9.  Ce  résultat  excellent  plaide  fort  en  faveur  de  l’affectation  de 
ce  genre  de  navires  à des  transports  militaires,  à la  condition  bien  en- 
tendu qu’on  ne  les  encombre  pas  (I). 

M.  Bourgault  a bien  fait  ressortir  les  inconvénients  d’une  accumula- 
tion d’un  grand  nombre  de  soldats  à bord  d’un  navire,  et  l'on  ne  peut 
certainement  l’accuser  d’une  exigence  déraisonnable  quand  il  pose  en 
principe:  que  l’effectif  des  transports  mixtes  à deux  batteries  ne  doit 
jamais  dépasser  l’effectif  d’un  ancien  vaisseau  de  deuxième  rang,  c’est- 
à-dire  8 à 900  hommes.  Son  navire,  le  pacpiebot  l'Européen,  eut,  à partir 
de  Suez,  plus  de  1,000  hommes;  c’était  évidemment  excessif.  On  en 
aura  la  mesure  quand  on  saura  qu’en  supposant  une  moitié  seulement 
de  l’équipage  couchée  dans  la  batterie  pendant  la  nuit,  il  ne  revenait  à 
chaque  homme  que  1“3,5  d’emplacement.  Aussi  une  épidémie  de  typhus 
qui  amena  10  décès  sur  20  cas  fut-elle  la  conséquence  de  cet  étal- 
Une  moyenne  de  70  malades  par  jour  accusait  du  reste  la  permanence 
d’un  mauvais  état  sanitaire. 

IV.  Transports  de  Calédonie.  — Le  choix  de  la  Nouvelle-Calédonie 
comme  établissement  pénitentiaire  a donné  à la  navigation  qui  s’était 
établie  entre  la  France  et  celte  île  une  importance  qui  s’est  encore 
accrue  depuis  les  événements  insurrectionnels  de  la  Commune,  et  les 
conditions  dans  lesquelles  s’effectue  le  transport  des  condamnés  ont  été 
étudiées  avec  soin  par  un  bon  nombre  de  médecins  de  la  marine.  C’est 
donc  là  un  aspect  de  l’hygiène  navale  que  je  ne  saurais  manquer  d’exa- 
miner. 

Des  frégates  de  l’ancienne  marine,  telles  que  Vhis,  la  Virginie;  des 
transports  mixtes,  tels  que  le  Rhin,  la  Garonne;  des  vaisseaux  tels  que  la 
Loire  et  le  Navarin,  ont  été  successivement  essayés  pour  le  transport  des 
condamnés  en  Calédonie.  Le  choix  de  ces  bâtiments  importe  beaucoup, 
mais  les  meilleurs  types  deviennent  mauvais  quand  on  les  surcharge 
outre  mesure,  ce  qui  arrive  presque  toujours,  et  quand  on  veut  les  faire 
servir  à plusieurs  destinations  à la  fois,  ce  qui  est  invariable.  Les  rap- 
ports des  médecins  de  la  marine  qui  ont  fait  ces  voyages  sont  unanimes 
sur  la  défectuosité  des  conditions  que  l’entassement  et  souvent  aussi 
l’absence  de  relâches  créent  aux  condamnés.  Les  frégates  engagées,  à 


(^1)  Voy.  Huguet,  Re/at.  méd,  d’une  campagne  dans  les  mers  de  Chine,  Cochinchine 
et  Japon,  à bord  du  transport  à batterie  Dryade.  Thèse  de  Montpellier,  1865. 

(2)  Bourgault,  Consul,  hgg.  et  méd,  sur  les  transports  des  troupes  et  malades  ù 
bord  des  bâtiments.  Montpellier,  1865. 
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ce  propos,  dans  un  sleeple-chase  ardent,  el  jalouses  de  faire  ce  voyage 
de  circumnavigation  dans  la  moindre  somme  de  temps,  sacrifient  un  peu 
les  autres  intérêts  à celui-ci,  qui  est  un  peu  personnel  et  accessoire,  et 
Userait  bon  qn’on  cessât  d’encourager  des  tours  de  force  de  ce  genre, 

I qui,  louables  au  point  de  vue  technique,  sont  très-peu  admirables  au 
î point  de  vue  de  la  mission  réelle  que  ces  navires  ont  à remplir. 

Un  lieutenant  de  vaisseau,  M.  Monin,  a publié,  il  y a deux  ans,  un 
travail  très-intéressant  sur  ces  voyages  et  les  moyens  de  les  effectuer 
iavec  le  plus  de  sécurité  et  d’économie  (1).  11  établit,  comme  fait  d’expé- 
: rience,  que  les  voiliers  qui  vont  en  Calédonie,  rencontrant  peu  de  calmes 
fet  profilant  mieux  des  grandes  brises,  font  des  traversées  aussi  courtes 

• que  les  bateaux  à vapeur,  et  que  Vumté  deprix  de  passage  est  beaucoup 
plus  élevée,  à convoi  numè  xquement  égal,  à bord  de  ces  derniers  (2).  Il 

; propose,  pour  les  services  réguliers  de  Brest  à Nouméa,  de  ctioisir  une 
: frégate  à voiles,  s’il  n’y  a que  300  passagers  à embarquer  ; au-dessus  de 
300,  de  prendre  un  des  transports  à vapeur  des  types  Guerrière,  Ihinaé, 
Jura,  Var,  Calvados,  Garonne;  au-dessus  de  600  ou  700,  c’est  un  vais- 
seau tel  que  la  I.oire,  le  Navarin  qu’il  faut  choisir  de  préférence.  Le 
tlype  Il/tin,  que  M.  Beaumanoir  a étudié  avec  soin,  parait  à M.  .Monin 

• devoir  être  abandonné  pour  ces  voyages  ; c’est  là  aussi  l’impression  que 
j’ai  retirée  de  la  lecture  du  travail  de  M.  Beaumanoir,  tout  en  recon- 
naissant cependant  que  le  genre  de  navire  n’a  ici  qu’une  importance 
contributive  qui  est  primée,  et  de  beaucoup,  par  les  conditions  d’en- 
combrement, de  relâche,  et  d’organisation  du  service,  dans  lesquelles 
s’accomplissent  ces  navigations  périlleuses. 

Un  premier  fait  à mettre  en  relief,  c’est  que  le  prix  (T unité  de  passage, 
( étant  en  raison  inverse  du  nombre  des  condamnés,  on  a une  tendance  mal- 
heureuse à les  entasser  sur  ces  navires.  Je  citerai  quehjues  exemples.  Le 
vaisseau  la  Loire  dont  l’équipage  normal,  s’il  avait  conservé  sa  destina- 
tion de  navire  de  combat,  n'eût  pas  atteint  1,000  hommes  (chiffre  déjà 
excessif),  a fait  le  voyage  de  Calédonie  avec  1,.’J50  hommes,  dont  650 
condamnés,  emportant  de  plus  un  assez  grand  nombre  d’animaux. 
M.  Doué,  médecin-major  de  ce  navire,  a signalé  dans  son  rapport  les 
inconvénients  d’un  entassement  pareil  qui  se  traduisait  en  permanence 
par  une  odeur  fétide  et  par  un  état  sanitaire  des  plus  médiocres.  Le 
/thm  (3)  ajoute  à son  équipage  de  197  hommes,  420  condamnés  et 
76  passagers  dont  un  bon  nombre  de  femmes;  ce  qui  fait,  en  tout,  un 


(1)  R.  Monin,  Consid.  yénér.  sur  les  voyages  de  circumnavigation  (Rev.  marit.  et 
colon.  I8l4,  t.  XLll,  p.  409). 

(2)  Ainsi  la  Siôtjlle  prenant  500  condamnés,  le  prix  du  passage  est,  par  homme,  de 
533  fr.  tandis  que,  pour  un  môme  nombre  à bord  des  transports  à vapeurdutype  Danae, 
Far,  il  montera  à C97  francs. 

(3)  Le  transport  le  Rhin,  de  1 100  tonneaux  muni  d’une  machine  de  230  chevaux, 
est  un  ancien  transport-écurie  auquel  on  a ajouté  une  deuxième  batterie. 
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efleclif  de  690  hommes.  Les  420  condamnés  sont  logés  dans  deux  pri- 
sons de  la  batterie  basse,  dont  l’iine,  celle  de  bâbord,  mesure  45*2  mèlres 
cubes  et  reçoit  50  prisonniers  (3"'3,04  par  condamné),  et  la  seconde, 
celle  de  tribord,  d’une  capacité  de  350  mètres  cubes,  reçoit  100  con- 
damnés (3“*,3  par  homme),  et  dans  deux  prisons  de  la  batterie  haute, 
cubant  ensemble  430  mètres  cubes,  ayant  un  carré  aératoire  de  18“‘,5  o 
et  logeant  150  prisonniers,  qui  disposent,  par  conséquent,  d’un  espace  it 
cubique  de  2“3^8  par  homme.  Si  l’on  appli(juait  au  fthin  le  règlement 
anglais,  que  j’invoquais  tout  à l’heure,  lixant  le  chiffre  des  passagers  mili-  j 
taires  à admettre  à bord  d’un  navire  à un  homme  par  2,7  (1)  tonneaiix,  i 
on  aurait  ainsi  sur  ce  navire  407  passagers  seulement,  c’est-à-dire  119  I 

de  moins  que  ceux  qu’il  a reçus.  Dans  un  premier  voyage  en  1872,  ce  | 

transport  avait  un  effectif  de  777  personnes,  mais  les  condamnés  n’y  I 

figuraient  que  pour  le  chiffre  de  300.  Or,  il  ne  faut  pas  oublier  que  les  I 

conditions  dans  lesquelles  sont  les  condamnés  et  la  surveillance  à la- 
quelle  ils  doivent  nécessairement  être  soumis  aggravent  l’entassement 
parla  séquestration  et  qu’on  ne  saurait  sans  danger  porter  cette  caté- 
gorie de  passagers  au  chiffre  qu’atteignent  les  passagers  ordinaires.  Le 
mélange  de  passagers  d’autre  sorte  avec  les  condamnés  est  une  mau- 
vaise chose  et  qu’il  faudrait  éviter.  Le  personnel  de  manœuvre  du  navire, 
le  personnel  de  surveillance  des  condamnés,  devraient  seuls  s’ajouter 
à celui  des  transportés  eux-mêmes.  L’embarquement  de  femmes  et 
d’enfants  sur  ces  navires  est  aussi,  à raison  de  la  nécessité  de  les  isoler, 
une  aggravation  d’encombrement  dont  il  faudrait  tenir  compte  dans  les 
fixations  du  chiffre  des  condamnés  à mettre  à bord.  j 

A bord  de  la  Loire,  10  femmes  et  6 enfants  étaient  logés  dans  une  ca-  j 
bine  du  faux  pont  d’une  capacité  de  35  mèlres  cubes  et  dans  laquelle  l’air 
se  renouvelait  mal.  L’ancien  poste  des  aspirants  destiné  primitivement  ^ 
à 6 élèves,  contenait  8 femmes  et  12  enfants,  etc.  (2).  La  nécessité  d’un 
règlement  déterminant  d’après  les  données  actuelles  de  l’hygiène  navale  ■ 
le  chiffre  maximum  des  passagers  à embarquer  est  manifeste. 

Nous  ne  saurions  partager  l’avis  de  M.  Monin,  quand  il  veut  que  les 
voiliers  employés  au  transport  des  condamnés,  renonçant  à la  relâche 
traditionnelle  de  Dakhar,  ne  louchent  qu’à  Sainte-Catherine  (Brésil)  pour 
s’y  ravitailler,  les  vapeurs  opérant  seuls  ces  deux  relâches.  M.  Beau- 
manoir  propose  les  relâches  de  la  Réunion,  quand  on  passe  le  canal  de  | 

Suez,  et  de  Rio  et  du  Cap  de  Bonne-Espérance,  quand  on  passe  par  ' 

l’Atlantique,  de  façon  à couper  les  traversées  en  deux  parties  égales.  Le 
Rhin  a fait  97  jours  de  mer;  c’est  excessif  dans  les  conditions  où  il  était. 

M.  Beaumanoir  estime  que  Dakhar  et  Aden  sont  des  relâches  médiocres. 

i 

(1)  Cette  fixation  n’est  certes  pas  très-libérale,  j’en  faisais  la  remarque  tout  à l’heure. 

(2)  Le  Calvados,  chargé  de  condamnés,  de  femmes  et  d’enfants,  a été  pris  en  1874 
d’une  épidémie  de  rougeole. 
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• M.  Doué  a deniandé  que  les  navires  affectés  à ce  service  eussent  deux 
; relâches  : Teneriffe  ou  Dakhar  (en  hiver  seulement)  et  le  Cap  de  Bonne- 

• Espérance,  et  que  dans  la  traversée  de  retour,  on  clioistt  Montevideo  et 
> Sainle-Ilelène.  Le  choix  des  relâches  est  la  résultante  complexe  de  la 

, façon  dont  elles  coupent  les  traversées,  de  la  facilité  des  atterrissages, 
de  leur  position  sur  la  route  directe,  des  approvisionnements  qu’on  y 
^ trouve.  Je  reconnais  volontiers,  avec  M.  Monin,  que  la  nécessité  d’une 
^ surveillance  plus  assidue  neutralise  en  partie  pour  les  condamnés  les 
avantages  des  relâches,  mais  on  peut  leur  donner  des  fruits  et  des  légu- 
mes verts,  condition  de  préservation  contre  le  scorbut.  1^  Loire,  malgré 
I ^ une  traversée  exceptionnellement  rapide,  a pertiu  18  condamnés  du  scor- 
: but  (1).  Le  lihin  a eu  101  cas  de  scorbut.  L’ambition  de  l'hygiène  de  ces 
navigations  est  de  réfréner  ces  tendances  du  scorbut  à reparaître  ; elles 

• sont  l’indiCe  assuré  que  ces  transports  sont,  à certains  points  de  vue, 

I dans  les  conditions  reprochables  des  anciennes  navigations.  C’est 
<;  affaire  d’observation  attentive  et  de  mesures  de  prudence.  Avec  des 
I relâches,  un  moindre  encombrement,  de  la  ventilation  et  un  régime 
I intérieur  convervablement  dirigé,  on  arrivera  à ramener  ces  traversées 
j aux  conditions  des  traversées  ordinaires.  Tel  doit  être  l'objectif  (2). 


t 

V.  JVavireS'hôpitaux.  — Je  poserai  d’abord  en  principe  qu’un  navire- 
f!  hôpital  « doit  être  fait  pour  ce  service  et  nen  pas  faire  d’autre,  n Sans 
I doute,  il  serait  d’une  exigence  trop  absolue,  et  par  suite  peu  pratique, 
i de  demander  que  ces  navires  ne  fussent  pas  utilisés  en  môme  temps  pour 
.quelques  services  accessoires,  le  transport  par  e.xemple  d’un  petit  nom- 
bre de  passagei's  ou  d’un  matériel  qui  ne  pi*oduise  ni  insalubrité  ni  en- 
combrement, mais  le  principe  de  la  >//ectVi/</é  d’installation  et  de  mission 
des  hôpitaux  flottants  doit,  sous  le  bénétice  de  cette  réserve,  être  main- 
lenu  strictement. 


I 

\ 


On  ne  le  pensait  pas  ainsi  jadis,  et  au  début  de  ntvtre  carrière  mari- 
itime  nous  voyions  arriver  dans  nos  hôpitaux  des  malades  rapatriés  des 
'Antilles,  de  Madagascar,  du  Sénégal,  et  sur  des  navires  quelconques, 

. eucombrés  de  passagers,  bondés  de  matériel,  n’ayant  pas  même  des  ins- 
tallations hospitalières  suffisant  à leur  propre  équi|)age,  et  qui  semaient 
tristement  sur  leur  route  des  malheureux  qu’une  vigilance  plus  hu- 
maine, une  entente  plus  intelligente  des  nécessités  de  l’état  de  maladie 
eût  peut-être  conservés  en  grand  nombre.  Ce  qui  surnageait  de  dysenté- 
riques et  d impaludés  arrivait  au  port  dans  l’état  que  savent  bien  les 
médecins  de  la  marine  qui  étaient  appelés  à leur  donner  des  soins.  Il  y 


I (0  chose  remarquable,  l'épidémie  a respecté  complètement  l'équipage  du  narire. 

• ' fl^“''wanoir,  Roftft.de  la  campagneen  Calédonie  du  transuort  mixte  le  Rhin 

r fCollect.  de  Brest). 

i (i;  A.  Doué,  Rapport  sur  la  campagne  du  vaisseau-transport  la  Loire,  1873  (Collect. 
J - de  Toulon). 
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avait  là,  on  Ta  senti  depuis,  un  intérêt  d’humanité  véritablement  en 
souffrance  et  un  scandaleux  gaspillage  de  vies  pour  des  économies  en  i 
réalité  onéreuses. 

La  Caravane,  puis  VArmide,  ont  inauguré  une  amélioration  dans  cet  . 
état  de  choses  dont  gémissaient  les  médecins  navigants;  ces  navires 
qui  faisaient  la  tournée  de  nos  colonies  de  l’Atlantique,  y recueillaient 
les  malades  et  les  plaçaient  dans  des  conditions  sensiblement  meilleures  ; 
mais  ces  navires,  surtout  le  premier,  étaient  peu  faits  pour  celte  nds- 
sion;  leurs  traversées  étaient  longues  et  pénibles  ; leurs  installations 
laissaient  beaucoup  à désirer,  et  les  malades  embarqués  au  point  de  dé- 
part étaient  obligés  de  promener  leurs  souffrances  de  colonie  en  colonie 
et  succombaient  souvent  à l’épreuve.  Des  navires  à vapeur  pouvaient 
seuls  convenir  à celle  mission,  et  il  était  nécessaire  que  chaque  colonie, 
ou  tout  au  moins  chaque  groupe  de  colonies  rapprochées,  eût  sa  ligne 
de  navires-hôpitaux.  Les  transports  de  la  Cochinchine  ont  réalisé  un 
progrès,  je  viens  de  le  dire,  mais  il  ne  faut  pas  s’en  contenter.  Je  ne 
méconnais  pas,  et  je  me  reprocherais  de  le  faire,  les  améliorations  réa- 
lisées en  hygiène  navale  et  dont  ma  carrière  me  permet  de  mesurer  la 
série,  mais  le  progrès  doit  être  un  échelon  sur  lequel  on  met  le  pied 
pour  aller  plus  haut;  d’ailleurs  il  est  bon  de  moins  se  complaire  dans  ■ 
ce  qu’on  a fait  que  de  regarder,  avec  l’intention  de  les  suivre,  ce  qu’ont 
fait  les  autres. 

Si  l’on  veut  juger  des  limites  que  peuvent  atteindre  pour  les  malades 
des  expéditions  nautiques  la  libéralité  philanthropique  et  l’intelligence 
combinant  leurs  efforts,  il  faut  connaître  les  détails  de  l’installation  des 
navires-hôpitaux  que  l’Angleterre  a affectés  à son  expédition  d’Abys- 
sinie, si  mémorable  par  la  hardiesse  des  coups  qu'elle  a frappés  en 
môme  temps  que  par  l’esprit  de  prévoyance  qui  a présidé  à sa  prépara- 
tion. M.  Leroy  de  Méricourt  a consigné  dans  son  excellente  publica- 
tion, d'après  le  journal  The  Lancet,  des  documents  intéressants  sur  l’or- 
ganisation des  bâtiments-hôpitaux  de  la  guerre  d’Ahyssinie,  et  je  ne 
saurais  mieux  faire  que  de  les  lui  emprunter  : 

« La  Golden  Fleece  {Toison-d’ or)  jauge  2,768  tonneaux,  la  Queen  of  lhe  ' 
South,  2,091,  le  Mauritius,  2,13i.  Us  appartiennent  à une  seule  compa- 
gnie. Leur  location,  par  semestre,  revient  à 18,0Ü0  livres  sterling  (1) 
pour  chacun  d’eux.  Le  charbon  et  tous  les  approvisionnements  sont  en 
outre  fournis  par  le  gouvernement.  Le  personnel  médical  a été  l’objet 
d’un  choix  tout  particulier;  les  chirurgiens-majors  et  les  seconds  chi- 
rurgiens offrent  toutes  les  garanties,  sous  le  rapport  de  leurs  connais- 
sances en  hygiène  pratique.  Dans  la  pensée  de  l’administration,  ces  bâti- 
ments doivent  servir  de  sujets  d’expériences  dont  on  tirera  proüt  pour 
l’avenir.  On  a employé  tous  les  moyens,  toutes  les  méthodes  connus 


(1)  Environ  450, OCO  francs. 


NAVIRES-HOPITAUX. 


381 


pour  analyser  l’air  des  batteries  et  pou  déterminer  scientiQquemenl  la 
valeur  relative  des  divers  systèmes  de  ventilation,  ainsi  que  la  force  des 
courants  d’air,  que  le  navire  soit  au  mouillage  ou  sous  vapeur.  On  a 
cherché  è se  fixer  d’une  manière  positive  sur  tous  les  aménagements 
susceptibles  de  donner  de  bons  résultats  dans  l’installation  d’un  navire- 
hôpital. 

On  a adopté  la  construction  des  carènes  en  fer  qui  décidément  parais- 
sent avoir  un  avantage  incontestable  sous  le  rapport  de  la  salubrité  de 
la  cale.  Ces  bâtiments  n’ont  comparativement  que  peu  de  cale  ; cette 
partie  de  la  carène  a été  soigneusement  lavée,  blanchie  à 1a  chaux  et 
recouverte  d’une  couche  de  ciment  romain.  L’installation  de  ces  na- 
vires, sans  compter  1e  logement  réservé  à l’équipage  et  au  personnel  du 
service,  est  calculée  pour  loger  sur  la  Golden  Fleece,  158  cadres,  55  ha- 
macs et  22  couchettes  d’officiers  ; sur  la  Queen  of  the  South,  134  cadres, 
60  hamacs  et  15  lits  d’ofQciers;  sur  le  Mauritius,  131  cadres,  69  hamacs 
et  21  couchettes  d’officiers. 

La  répartition  de  ces  postes  de  couchage,  avec  leur  emplacement  re- 
latif, est  faite  de  la  manière  suivante  : 

Golden  Fleece.  — Dans  la  batterie,  78  cadres  et  30  hamacs,  chaque 
malade  ayant  un  minimum  de  31  mètres  cubes  d’air  ; dans  le  premier 
faux  pont,  à l’arrière,  42  cadres  et  20  hamacs  ayant  chacun  un  espace 
cube  de  32  mètres  cubes;  à l’avant  38  cadres  et  5 hamacs  avec  un  em- 
placement de  33  mètres  cubes  par  tête. 

tjiieen  of  the  South.  — Batterie,  44  cadres,  30  hamacs  avec  29  mètres 
cubes;  faux  pont,  90  cadres  et  30  hamacs  avec  31  mètres  cubes. 

Mauritius.  — Batterie,  42  chdres,  40  hamacs  jouissant  de  31  mètres 
i cubes  d’air;  faux  pont,  à l’avant  24  cadres,  6 hamacs,  avec  33  mètres 
< cubes;  au  milieu,  32  cadres,  15  hamacs  avec  31  mètres  cubes,  et  à 
! l’arrière  42  cadres,  8 hamacs  avec  30  mètres  cubes  (t). 

L’espace  superficiel  peut  être  facilement  déterminé,  par  rapport  à la 
hauteur  qui  existe  entre  les  ponts  sur  ces  navires:  sur  la  Golden  Fleece, 
cet  espace  est  de  2“,33  dans  la  batterie,  et  de  2*,336  dans  le  faux  pont  ; 
sur  le  Mauritius,  de  2®, 336  dans  la  batterie  et  de  3“,438  dans  le  faux 
pont  : ces  dimensions  sont  très  sensiblement  les  mômes  sur  la  Queen  of 
the  South. 

11  ne  faut  jamais  perdre  de  vue  que  l’espace,  en  superficie  et  en  vo- 
lume, assigné  à chaque  homme,  à bord  d’un  navire,  est  un  élément 
hygiénique  de  la  plus  haute  importance;  si  l’on  n’en  tient  pas  compte, 
i les  meilleurs  systèmes  de  ventilation  sont  neutralisés. 

Sur  ces  trois  navires,  les  cadres  sont  disposés  suivant  un  seul  plan  ; 
i celte  disposition  excellente,  en  toute  circonstance,  puisque  l’air  chaud 

(1)  1.  espace  cubique,  réservé  à chaque  homme,  parait  tellement  considérable  que 
M.  Leroy  de  Mericourt  ne  donne  ces  chiffres  que  sous  toutes  réserves,  Je  crois  aussi 
k une  erreur. 
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et  vicié  qui  s’élève  des  parties  profondes  tend  à s’accumuler  et  à séjour- 
ner autour  des  malades  qui  occupent  les  cadres  du  plan  supérieur, 
est  surtout  indispensable  sous  le  climat  chaud  et  humide  de  la  mer 
Houge. 

Les  cadres  sont  conformes  au  modèle  adopté  par  les  autorités  mili- 
taires et  navales.  Ils  sont  disposés  pour  obéir  au  roulis,  mais  ils  peuvent 
être  rendus  fixes,  au  gré  du  malade,  à l’aide  d’un  petit  verrou  qui  les 
üxe  au  chandelier.  Le  matelas,  en  crins,  a 10  centimètres  d’épaisseur. 
Chacun  des  bâtiments  est  muni  de  quatre  lits  en  fer  de  2“,33G  de  long, 
garnis  d’un  matelas  spécial  pour  les  cas  de  fracture,  de  blessures  ou  de 
toute  autre  nature  exigeant  que  les  déjections  aient  lieu  sans  que  le  pa- 
tient change  de  position.  Les  hamacs  ne  doivent  être  utilisés  que  le 
moins  possible,  l’espace  cubique  accordé  à chaque  homme  sera  alors 
encore  beaucoup  plus  considérable  que  nous  ne  l’avons  indiqué,  le  calcul 
étant  fait  dans  l’hypothèse  que  tous  les  postes  de  couchage  sont  occupés. 

La  ventilation  a lieu  de  la  manière  la  plus  puissante,  elle  est  capable, 
dans  notre  climat,  de  chasser  le  malade  de  son  lit.  Gomme  elle  est  pro- 
duite par  divers  systèmes  distincts  et  indépendants,  qui  tous  peuvent 
être  séparément  suspendus  dans  leur  action,  la  marche  de  la  ventilation 
est  entièrement  subordonnée  au  contrôle  des  médecins. 

Chaque  endroit  favorable  â l’installation  d'une  manche  à air,  d’un 
tuyau  de  ventilation,  d’un  oriûce  aéraloire  quelconque  a été  utilisé.  En 
outre  des  claires-voies  ordinaires,  des  panneaux,  des  hublots,  des  sa- 
bords, il  y a une  série  de  conduites  d’air  et  de  tubes  passant  séparément 
du  pont  dans  la  batterie  et  dans  le  faux  pont.  Le  système  Edmund  est 
appliqué  sur  chacun  de  ces  navires-hôpitaux.  Le  diamètre  des  hublots 
est  de  0'“,292  pour  la  batterie  et  de  0“,267  pour  ceux  du  faux  pont.  Le 
carré  d’aération  fourni  par  les  ouvertures  intérieures  et  extérieures  doit 
excéder  2'", 54  carrés  par  homme,  lorsque  tous  les  postes  de  couchage 
sont  occupés,  indépendamment  bien  entendu  du  système  Edmund. 

De  larges  tuyaux  en  1er  arrivent  à 30  centimètres  du  pont;  pour  obte- 
nir à un  moment  donné  leur  action  dans  un  seul  sens,  il  y a un  cerlain 
nombre  d’ouvertures  pratiquées  dans  le  métal  presque  au  niveau  du 
pont.  A bord  de  la  Golden  Fieece,  il  y a quatre  de  ces  tuyaux  de  chaque 
bord  dans  la  batterie  et  davantage  dans  le  faux  pont.  Les  ouvertures 
des  tuyaux  qui  traversent  les  ponts,  sont  placées  à une  petite  élévation, 
afin  que  le  courant  d’air  ne  vienne  pas  frapper  les  malades  dans  leur 
cadre  (4). 

Le  système  du  docteur  Edmund  est  actuellement  bien  connu  et  ap- 
précié. Son  principe  est  double,  il  fonctionne  par  appel  et  par  pulsion. 
On  atteint  ce  dernier  mode  de  ventilation  au  moyen  d’une  machine 
soufflante,  mue  par  une  force  centrifuge  à l’aide  de  l’enroulement  et  du 

(1)  Voir  Archives  de  médecine  navale,  t.  VI,  p.  211. 
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léroulemenl  d’une  courroie  qui  imprime  un  très-rapide  mouvement  de 
’otation  à la  machine  souftlanle. 

Un  seul  homme  suffit  très-facilement  à la  faire  marcher,  le  courant 
l’air  qu'elle  détermine  est  très-sensible. 

Le  Mauritius  et  la  Queen  of  the  South  ont  plusieurs  sabords  très- larges 
Jans  la  batterie.  De  plus  des  pankas  seront  installées  pendant  le  séjour 
Mans  les  climats  chauds,  elles  seront  mises  en  mouvement  par  les 
^ ndiens. 

Le  jeu  du  système  Edmund  est  susceptible  d’élre  suspendu  momenta- 
jiément  à volonté.  Les  cabines  des  officiers  sont  vastes  ; chacune  peut 
oger  deux  ofticiers  ; elles  offrent  un  espace  cubique  de  41“,805.  Outre  le 
liabord,  elles  ont  une  ouverture  pratiquée  dans  le  pont  supérieur,  la 
•doisoii  qui  les  sépare  de  la  grande  chambre  est  à claire-voie.  La  cloison 
;qui  séparé  les  cabines  l’une  de  l’autre  est  incomplète  à la  partie  supé- 
’ieure,  de  manière  à permettre  une  ventilation  facile  de  l’avant  à l’ar- 
,'ière.  Entre  chaque  couple  de  cabines,  il  y a des  water-closets  parfaite- 
.ment  fermés  et  séparés  du  reste  du  navire  et  jouissant  d'une  ventilation 
rndépendante. 

j Les  logements  des  officiers  du  bord  et  des  médecins  sont  de  belle 
^çrandeur  et  placés  vers  l’arrière  de  la  grande  chambre, 
j L’installation  pour  les  ablutions  est  très-complète  dans  la  batterie  et 
|iJans  le  faux  pont,  sans  compter  celle  du  pont.  Les  bassins  sont  au  nom- 
I jre  de  huit,  quatre  de  chaque  bord.  Les  trois  navires  ont  deux  vastes 
Ualles  de  bains,  sur  le  pont,  avec  un  système  pour  douches.  Il  y a en 
{outre  plusieurs  baignoires  roulantes  à l’usage  des  malades.  L’accès  des 
tiwater-closet  de  la  batterie  est  réservé,  autant  que  possible,  aux  malades 
♦ sérieux;  pour  les  convalescents  il  y a des  bouteilles  sur  les  gaillards.  Il 
i n’y  a pas  de  water-closet  dans  le  faux  pont.  Ces  lieux  d’aisances  sont 
j^arfaiteraent  garnis  en  zinc,  l’écoulement  des  matières  se  fait  d’une  ma- 
i..iière  complète;  ils  sont  largement  ventilés  et  placés  à l’opposé  des 
^panneaux.  L’eau  y arrive  par  un  système  spécial  de  robinets  communi- 
i;quanl  avec  un  réservoir  particulier.  11  y a en  outre  un  nombre  suffisant 
nie  bailles  d’aisances  inodores,  pour  les  malades  graves.  Les  vases  de 
i.nuit  sont  d’un  emploi  très-restreint;  il  y a un  double  jeu  de  ces  uslen- 
^siles,  chaque  jeu  est  en  usage  alternalivement  afin  d’en  assurer  la  par- 
faite propreté  et  la  complète  désinfection. 

Dans  la  batterie  de  chaque  bâtiment,  et  près  de  la  salle  de  bains,  il 
^y  a deux  vastes  pièces  destinées  l une  aux  pansements  et  l’autre  aux 
opérations.  Elles  sont  abondamment  pourvues  d’air  et  de  lumière;  elles 
■ ont  été  aménagées  .wec  le  plus  grand  soin  sous  la  direction  d’hommes 
parfaitement  compétents.  Les  infirmiers  chefs  et  les  infirmiers  ordi- 
naires ont  un  logement  séparé. 

A bord  de  chaque  bâtiment,  trois  cuisines  sont  établies  sur  le  pont  : 
une  d’elles  est  spécialement  consacrée  à la  préparation  des  aliments  des 
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malades.  Un  chef  coq  et  des  agents  du  service  mililaire  des  hôpitaux 
sont  attachés  à ce  service.  Autant  que  possible,  les  régimes  sont  con- 
formes aux  règlements  du  service  des  hôpitaux  militaires.  Il  y a une  bou- 
cherie, une  panneterie,  une  boulangerie,  une  buanderie,  avec  une  ma- 
chine à calendrer,  et  une  machine  à laver.  Le  pain  frais  peut  être  ; 
fabrirjué  chaque  jour.  Le  pont  est  entretenu  d’une  propreté  extrême 
alin  de  servir  de  lieu  de  promenade  aux  malades  et  aux  convalescents. 

Sur  les  gaillards,  tribord  et  hâbord,  se  trouvent  les  bouteilles,  et  un 
emplacement  pour  le  nettoyage  des  bassins.  Les  cuvettes  des  bouteilles 
sont  en  zinc,  elles  peuvent  être  nettoyées  à grande  eau,  à l’aide  de 
pompes  mues  à la  main  ou  à la  vapeur. 

Ces  navires  comportent  un  large  approvisionnement  d’eau,  mais  cet 
approvisionnement  n’a  qu’une  importance  secondaire,  en  raison  de  la  . 
quantité  que  peut  fournir  la  machine  à condenser,  qui  est  de  0,750  li- 
tres par  jour.  L’eau  distillée  est  aussi  potable,  aussi  salubre  et  même  b 
plus  salubre  souvent  que  l’eau  prise  à terre,  sa  fraîcheur  dépend  seule- 
ment d’une  bonne  aération.  Chaque  navire  a sa  glacière  qui  peut  conte- 
nir une  forte  quantité  de  glace  ; il  y a en  outre  des  appareils  réfrigé- 
rants et  des  appareils  à faire  de  la  glace.  Les  malades  qui  ne  peuvent 
marcher  facilement  sont  hissés  sur  le  pont  à l’aide  de  systèmes  fort 
ingénieux.  La  tente  du  pont  est  double.  Il  n’y  a pas  de  chambre  des 
morts,  le  docteur  Massy  a trouvé  (}ue  ce  dépôt  donnerait  lieu  à trop 
d’objections. 

11  nous  reste  à parler  du  personnel  des  officiers,  sous-ofliciers  et 
agents  divers.  Outre  les  deux  médecins  et  les  deux  seconds  méde- 
cins, il  y a un  comptable  chargé  de  tout  le  matériel  d’hôpital  assisté  de 
plusieurs  employés,  des  coqs,  un  chef  infirmier  avec  ses  aides,  dans  la 
proportion  d’un  pour  dix  malades.  r 

La  provision  de  conserves  destinées  aux  malades  est  considérable; 
ces  conserves  sont  de  choix  et  préparées  suivant  les  meilleurs  procédés  ; 
elles  doivent  suppléer  largement  au  défaut  ou  à la  mauvaise  qualité 
de  la  viande.  Il  est  difliciie  d’imaginer  un  régime  plus  varié,  meil- 
leur que  celui  qui  est  accordé  aux  malades  à bord  de  ces  navires- 
hôpitaux. 

La  pharmacie  a été  l’objet  d’un  soin  tout  particulier.  Chaque  na- 
vire est  muni  de  37“, 500  de  sulfate  de  quinine  répartis  dans  douze 
flacons,  de  manière  à ce  que  cet  approvisionnement  puisse  facilement 
être  transporté  par  les  détachements  en  marche.  Il  y a sur  chaque  na- 
vire quatre  cantines  de  campagne  pour  autant  de  détachements  de 
troupes,  ainsi  que  deux  paires  de  pharmacies  de  campagne.  Chacune 
de  ces  pharmacies  est  admirablement  ordonnée.  Entre  autres  approvi- 
sionnements médicamenteux,  on  remarque  une  large  (juanlité  il’an- 
thelminthiques,  des  désinfectants  de  toute  espèce.  Les  médecins  ont 
reçu  des  instructions  spéciales  et  tous  les  appareils  nécessaires  à la  • 
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préparation,  en  grand,  du  chlore,  des  gaz  sulfureux  et  nitreux  (1).  ,, 
Je  donnerai  le  nom  d'hôpitaux  mixtes  di\x\  hôpitaux  qui,  installés  poul- 
ie rapatriement  d’un  grand  nombre  de  malades  ou  de  blessés,  doi- 
vent, au  lieu  où  s’opèrent  les  expéditions,  y jouer  le  rôle  d’hôpitaux 
flottants.  Ici  encore  nous  pouvons  chercher  nos  modèles  chez  les  Anglais, 
et  le  Victor- Emmanuel  installé  en  vue  de  l’expédition  des  .Ashanlis,  et 
.qui  y a joué  un  rôle  si  utile,  est  un  type  des  convenances  hygiéniques 
que  doivent  réaliser  des  navires-hôpitaux  de  ce  genre.  M.  L.  Vincent 
mous  a donné  dans  les  Archives  de  médecine  navale  (2)  une  bonne  traduc- 
üion  des  articles  que  le  journal  The  Lancet{Z)  a consacrés  à ce  bâtiment 
jt  le  Bulletin  de  la  réunion  des  officiers  {A)  a également  publié  des  détails 
ntéressants  sur  ce  navire.  Je  me  servirai  de  ces  deux  documents  pour 
i>3n  donner  un  aperçu  rapide. 

I Ancien  vaisseau  à hélice  et  en  bois,  de  5,157 tonneaux,  le  Viclo/'-Em- 
manuel  a conservé  sa  machine.  Ses  bas-mâts  sont  tubulaires  et  en  fer 
j;de  façon  à servir  à la  ventilation.  Son  pont  supérieur  présente  à l’arrière 

* jne  dunette  contenant  le  salon  et  les  chambres  des  officiers,  avec  salles 
l ie  bains  et  water-closets  ; on  y trouve  aussi  des  réservoirs  d’eau  d’où 
jaartent  des  tuyaux  distribuant  l’eau  dans  les  diverses  parties  du  navire, 
Mes  locaux  destinés  à différents  services  (boucherie,  buanderie,  lavoir, 
l'échoir),  une  salle  de  bains  pour  malades.  C’est  là  le  pont  supérieur  ou 
ijpardeck.  L’ancien  pont  du  vaisseau  est  un  hôpital  contenant  142  lits  en 
ver  üxés  à de  courtes  épontilles  disposées  sur  trois  rangs.  Un  tube  de 
t’entilalion  communiquant  avec  les  mâts  en  fer  creux  court  entre  les 
f angées  de  lits.  Cet  hôpital  est  éclairé  par  6tî  sabords  garnis  de  châssis 
i t de  jalousies,  il  contient  deux  filtres  Ctease  contenant  chacun  deux 

* onues  d’eau  et  alimentés  par  les  réservoirs  du  pont,  et  il  présente  des 
mhles  autour  desquelles  se  groupent,  pour  lire,  écrire  ou  pour  leu^^ 

epas,  les  malades  non  alités.  Dix-huit  water-closets  de  Stone  avec  dé- 
:nfectant  Backer,  au  permanganate  de  potasse;  des  lavabos  d’hôpital 
Il  nombre  suffisant  pour  les  ablutions  corporelles  ; un  éclairage  par- 
ies lampes  perfectionnées;  une  bibliothèque  mise  à la  disposition  des 
fialades,  sont  autant  de  détails  qui  accusent  la  parfaite  entente  des  con- 
ilions  que  doit  réaliser  uu  navire  semblable.  55  hommes  dont  1 ser- 
^:;nl,  14  infirmiers  attachés  à l’hôpital;  3 à la  salle  des  convalescents  et 
au  service  des  officiers  malades,  étaient  mis  à lu  disposition  du  méde- 
n en  chef. 

« L’hôpital  des  convalescents  occupait  la  batterie  haute  ; il  pouvait  Jo- 
r 60  lits  ou  80  hamacs.  Au-dessous  se  trouvait  le  faux  pont  habité  par 

I !i)  The  Lnneet,  n*  du  28  septembre  I8G7.  Arck.  de  méd.  navale,  18C8,  t.  .X,  p.  H8 
ï 2)  L.  Vincent,  Le  Victor- Emmanuel,  navire  hôpitat  amjtaie  {Ârch.  de  riiéd  navale 

! I3,  t.  XXI,  p.  12‘J). 

3)  The  Lancet,  22  et  27  septembre  1873. 

4)  liulltt.  de  ta  réunion  des  officiels,  lO  lévrier  18::,. 

Funssacsivis,  Ilyg.  nar. 
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quelques  officiers  et  tout  l’<^quipage  du  navire,  et  logeant  les  magasins 
de  literie,  d’ustensiles,  d’effets,  de  médicaments  à l’usage  de  l’hôpilal. 

Un. magasin  à glace  pouvant  en  contenir  dix  tonnes;  deux  coffres  à 
glace  dont  l’un  dans  l’office  du  salon,  l’autre  dans  l’hôpital,  le  tout  ali- 
menté par  la  machine  à glace  de  Siehe  et  West  (f),  un  appareil  dislilla- 
toire  fonctionnant  bien,  assuraient  la  qualité  et  la  fraîcheur  de  l’eau.  » 
Voilà  (le  la  libéralité  intelligente  et  qui,  voyant  le  but,  veut  y arriver 
et  l’atteint.  On  ne  sait  ce  qu’il  faut  le  plus  admirer  dans  ces  installations 
somptueuses,  de  la  philanthropie  qui  les  a inspirées  ou  du  sentiment  de 
la  nécessité  absolue  d’une  hygiène  irréprochable  pour  mener  à bonne 
fin  des  entreprises  de  ce  genre.  C’est,  en  tout  cas,  un  enseignement  dont 
il  faut  que  nous  profitions. 


§ 3.  — Trjpes  à destinations  spéciales.  ■ 

Je  ne  ferai  qu’indiquer  ces  navires  qui,  en  dehors  des  installations 
adaptées  à leur  but,  rentrent  dans  hîs  conditions  communes  de  l’hygiène 
navale.  On  peut  les  classer  ainsi:  1®  navires  écoles  ; 2“  navires  ateliers; 

3®  hôpitaux  flottants. 

I.  Navires  écoles.  — 1®  L’école  navale  de  Brest,  le  Borda  et  son  annexe 
flottante,  l’école  des  mousses,  les  écoles  de  canonniers  et  de  gabiers 
constituent  ces  types  de  navires. 

Je  ne  dirai  rien  du  Borda  qui  est  un  établissement  spacieux,  bien  dis- 
posé pour  l’étude,  i)eu  encombré  et  qui,  d’ailleurs,  ne  quittant  pas  la 
rade,  dispose  de  toutes  les  ressources  qui  peuvent  le  rendre  salubre.  Le 
Jean-Bart  (2),  école  de  navigation  (|ui  complète  l’instruction  théorique  |( 
des  aspirants,  est  une  innovation  heureuse  et  qui  a fourni,  paraît-il,  les  .h 
meilleurs  résultats.  A l’arrière,  se  trouve  le  salon  du  commandant,  puis 
la  salle  à manger  ; à bâbord  et  à tribord  des  chambres  d’officier,  le  lo- 
gement du  second  ; l’amphilhéâtre  des  cours  ouvre  sur  le  pont;  muni  de 
deux  sabords,  il  prend  à la  mer  une  température  assez  chaude  mais  qui 
est  mitigée  en  rade  parles  tentes.  La  batterie  haute,  dégagée  de  son  artil- 
lerie, contient  quatre  postes  de  G™, 50  de  longueur,  de  3“, 70  de  largeur, 
et  de  2“,Î0  de  hauteur  (o0®3,50o  ou  de  cube  net).  Chaque  poste  est 
occupé  par  7 ou  8 aspirants  qui  disposent  ainsi  de  7 ou  8 mètres  cubes. 
L’ouverture  permanente  des  sabords,  môme  par  les  gros  temps,  la  dispo- 

(1)  Cetto  machine,  dont  le  prix  était  de  3ô0  liv.  sterling  (8,750  fr.),  produisait  tous 
les  jours  240  livres  de  glace,  et  aurait  pu  même  arriver  à un  rendement  journalier  de 
300  livres.  Cette  machine,  conduite  par  un  mécanicien  et  un  chauffeur,  donnait  de  la 
glace  un  prix  de  revient  de  0 fr.  50  le  kilogramme. 

^2)  Le  Jean-Hart  a été  remplacé  par  la  frégate  la  Renommée.  L'expérience  montrera 
si  cette  sdbstitution  d’une  frégate  à un  vaisseau  a des  avantages.  N’ayant  pas  de  ren- 
seignements sur  les  installations  de  la  Renommée,  je  donne  ici  la  topographie  du  Jean- 
Bai  f,  la  communauté  de  destination  de  ces  deux  navires  devant  maintenir  entre  eux 
une  certaine  ressemblance  dans  les  installations.  I 
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I ûlion  en  treillis  de  la  partie  supérieure  des  portes,  assurent  une  aération 
1 suffisante  de  ces  postes.  Sur  l’avant  de  ceux-ci  deux  grandes  chambres 
joubant  20  mètres  environ  servent  d’hôpital  aux  aspirants;  on  peut  y 
i mger  deux  ou  trois  lits  ; sur  l’arrière  des  ponts  sont  deux  chambres  à 
;>avabos.  L’hôpital  du  bord  est  à l’avant,  avec  ses  deux  bouteilles  et  une 
wetite  salle  de  bains.  La  cuisine  de  l’état-major  et  des  maîtres,  les  appa- 
reils distillatoires  se  trouvent  aussi  dan:  cette  partie  du  bâtiment. 

La  batterie  basse  du  Jean-Bart  est  pour  les  aspirants  une  école  pra- 
ique  d’artillerie  qui  est  munie,  à cet  effet,  de  tous  les  spécimens  des 
Mouvelles  armes  de  guerre. 

.M.  Clavier,  qui  a navigué  sur  le  Jean-Bart  et  de  qui  je  tiens  ces  détails, 
••istime  que  si  ce  navire  était  ventilé  il  pourrait  être  considéré  comme 
)i)ien  adapté  à sa  mission  ; l’équipage  est,  ên  effet,  logé  trop  à l’étroit,  et 
r ;elte  circonstance  qui  préjudicie  à son  bien-être  et  vraisemblablement 
Mussi  à sa  santé  ne  peut  manquer  de  faire  sentir  son  influence  sur  celle 
pies  aspirants  eux-mêmes,  à la  faveur  de  la  solidarité  respiratoire  qui 
f k’établit  entre  tous  les  habitants  d’un  même  navire. 

I Vlsis  et  la  Comélie  sont  des  écoles  flottantes  de  timoniers  et  de  gabiers. 
Ljeur  hygiène  et  leurs  installations  n’offrent  rien  de  particulier  à signaler. 

V Ecole  des  mousses  est  établie  à Brest  sur  un  ancien  vaisseau  de  90 
prenons,  ['Inflexible,  qui  a remplacé  la  frégate  la  Thétis,  devenue  vieille 
fèt  d’ailleurs  insuffisante.  Mais  ici  encore  le  principe  de  la  spécialisation 
le  ce  navire  n’a  pas  été  respecté,  et  .M.  A.  Fournier  s’est  plaint  que,  dans 
;ta  pensée  (jue  ce  navire  pourrait  encore  naviguer,  on  lui  ait  conservé 
me  partie  de  ses  installations  anciennes  sans  afférences  avec  sa  desti- 
’iation  actuelle. 

Le  pont  est  affecté  : en  arrière,  aux  logements  placés  sous  une  du- 
iiette  ; à l’avant,  sont  quatre  poulaines  dont  deux  exclusivement  réser- 
ées  aux  mousses;  au  milieu  sont,  sous  unrouffle,  les  cuisines  diverses. 
,<a  batterie  haute  avec  l’hôpital  sur  l’avant,  les  chambres  des  officiers 
:ur  l’arrière,  loge  300  mousses  dans  un  espace  qui  n'a  guère  que  926“*, 
<oit  par  mousse  3“*, 08.  File  est  éclairée  et  aérée  par  11  sabords,  en 
>,iartie  obstrués  par  les  canons  et  par  3 panneaux. 

La  batterie  basse  occupée  par  380  marins  cube  1100“’ et  donne  à 
hacun  de  ses  habitants  2“,90. 

L’équipage  habite  le  faux  pont,  mais  on  y loge  aussi  200  mousses 
ui  disposent  d’un  espace  cubi(jue  de  3“’, 55. 

La  cale  présente  l’arrimage  vicieux  qui  prévalait  avant  l’établissement 
u système  Lugeol. 

it  En  résumé,  dit  M.  A.  Fournier,  nous  avons,  au  nom  de  l’hygiène,  un 
îprochc  grave  à adresser  à ['Inflexible,  c’est  l’encombrement  nocturne 
’ss  entreponts  surtout  pendant  les  longues,  froides  et  pluvieuses  nuits 

hiver,  alors  que  sabords  et  panneaux  sont  hermétiquement  clos  ; ce  dé- 
•ut  est  commun  à tous  les  navires,  et  l’on  n’estque  trop  habiluéà  le  subir 
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comme  une  des  nécessités  dn  service  maritime.  Le  cube  d’emplacement 
réservé  à cha(|iie  mousse  est  de  3 mèlres,  et  encore  avons-nous  pris,  pour 
établir  ce  chiflVe,  des  moyennes  qui  sont  susceptibles  d’être  dépassées 
et  qui,  de  l'ail,  le  sont  assez  souvent  ; rinsuflisauce  est  donc  notoire.  A 
une  pareille  situation  le  remède  est  connu  depuis  longtemps:  il  consiste 
dans  l’application  d’un  système  de  ventilation  bien  entendu,  fonction-  j 
liant  régulièrement  chaque  nuit,  indépendamment  de  toute  circonstance  j 
atmos[)hérique  (1).  » , I 

Les  tables  de  mortalité  de  l’école  des  mousses  indiquent,  de  1862  à j 
1866,  c’est-à-dire  pour  une  période  de  huit  ans,  une  mortalité  moyenne  | 
de  8,26  pour  1000,  excédant  de  2,26  pour  1000  celle  de  la  mortalité  géné-  j 
raie  des  enfants  de  l’âge  correspondant,  en  France.  M.  Fournier  juge  ce  î 
résultat  favorable  ; je  ne  le  pense  pas  ainsi,  les  mousses  se  trouvant  dans  | 
des  conditions  de  genre  de  vie,  de  régularité,  de  bonne  nourriture  qui  « 
valent  mieux  que  celles  du  groupe  auquel  on  les  compare.  Le  caserne-  i 
ment,  c’est-à-dire  l’accumulation,  explique  ce  résultat,  constaté  aussi  | 
pour  les  soldats  en  garnison.  Il  faut  neutraliser  ces  influences  par  l’a-  )i 
daplalion  plus  complète  de  ce  navire  école  à sa  mission.  Au  reste  IVn-  jj 
flexible  a eu  une  grave  endémie  d’opbthalmies  qui  a failli  le  faire  rem-  j 
placer  ; il  est  vieux  (2),  condition  défavorable,  car  on  peut  appliquer  aux  | 
bâtiments  le  mot  de  Sénèque:  « Senecius  ipsa  morùus,  n et  quand  on  lui  | 
donnera  un  successeur,  il  faudra  qu’il  vaille  mieux  (}ue  lui.  jf 

Quant  au  vaisseau  école  des  canonniers,  jadis  le  Louis  XIV,  aujour-  îj 
d’hui  V Alexandre,  (jui  stationne  aux  îles  d’Ilyères,  son  hygiène,  en  tant  11 
que  bâtiment,  se  confond  avec  celle  des  autres  navires.  L’hygiène  pro-  i 
fessionnelle  des  canonniers  a fourni  à M.  Maréchal  le  sujet  d’un  intéres-  M 
sant  travail  (3)  (juc  j’ai  eu  souvent  l’occasion  de  citer.  J’en  ai  parlé  en 
m’occupant  de  l’influence  des  professions  et  services  maritimes;  je  ' 
n’ai  pas  à y revenir  ici.  N 

i 

II.  Des  navires  ateliers  installés  dans  les  ports  ou  sur  certaines  rades 
aux  centres  de  station,  je  n’ai  rien  à dire,  si  ce  n’est  qu'il  faut  que  ces  f 
navires  restent  des  ateliers  et  des  magasins  et  qu’on  ne  songe  pas  à en  i 
faire  autre  chose.  C’est  un  grand  allégement  pour  la  vie  du  bord  quel 
d’avoir  ainsi,  à distance,  les  travaux  bruyants  de  forge  et  de  serrurerie,  i 
et  les  malheureux  malades  ont  mainte  occasion  de  l’apprécier. 

’Æ 

III.  Hôpitaux  et  lazarets  flottants.  — Ces  navires  se  rapprochent  sin-  ' 
gulièrement,  par  leur  but  et  leur  destination,  des  hôpitaux  ordinaires. 

U 

(1)  A.  Fournier,  Une  endémo-épidémie  de  conjonctivite  catarrhale  à bord  du  vaisseau 

école  des  mousses  l’inflexible  en  rade  de  Brest  {Arch.  de  méd.  nav.,  1871,  t.  XV,  p.  ô).  |( 

(2)  J’ai  vu  lancer  l’inflexible  A Uocliefort  en  1840,  il  a donc  36  ans,  « longum  nau-  p 
iici  et  humaniævi  spaiium.  » 

(3)  J.  Maréchal,  Consul,  méd.  sur  les  apprentis  canonniers  du  vaisseau  école  h' 
Louis  XIV  (Arch.  de  méd.  nav.,  1868,  t.  IX,  p.  455). 
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s peuvent  rendre,  dans  les  stations  hantées  par  nn  personnel  maritime 
«nsidérablc,  des  services  très-grands  qui  s’étendraient  aussi  auxéqui- 
ages  des  navires  de  commerce.  La  possibilité  d’utiliser  pour  cet  objet 
■es  navires  ne  pouvant  guère  rendre  d’autres  services  restreint  la  dé- 
ense  à des  proportions  abordables.  Mais,  pour  que  ces  hôpitaux  aient 
utilité  qu’on  est  en  droit  d’en  attendre,  il  faut  qu’ils  soient  installés 
niquenjeni  en  vue  de  celte  destination  et  qu’on  ne  songe  pas  en  faire 
Mit  et  un  hôpital  par  surcroît.  J’ai  vu  de  ces  navires  dont  le  haut  était 
n hôpital  et  le  bas  un  magasin,  dont  on  remaniait  la  cale  presque 
nus  les  jours,  et  où  un  atelier.de  réparation,  avec  forges,  avait  été  éta- 
i;  le  bruit  s’ajoutait  à l’insalubrité,  et  les  malades  étaient  en  réalité 
rt  mal. 

ILa  première  idée  d’utiliser  un  bâtiment  mouillé  comme  hôpital  re- 
•‘ent  à Lind  et  l’on  ne  saurait  douter  des  avantages  de  cette  disposition, 
n peut  les  ramener  aux  suivants  : I*  air  plus  pur  et  plus  frais;  2*  trans- 
ordement  facile  des  malades  de  leur  navire  à l’hôpital  ; 3®  surveillance 
‘flcace;  -4®  satisfaction  des  habitudes  nautiques  des  malades  qui  fré- 
•jenlent  ces  hôpitaux  ; .V  possibilité,  en  aflburchant  le  navire  hôpital, 
M l’orienter  dans  une  direction  qui  le  puritieelqui  lui  assure  desiinmu- 
ités  contre  certaines  influences  malsaines, 

^Si  la  question  de  l’emplacement  des  hôpilaiix  sur  les  navires  ordi- 
l'iiresa  reçu  des  solutions  diverses,  il  n’y  en  a qu’une  possible  ici,  c'est 
Hlfectation  au  service  des  malades  de  toute  la  patqie  avant  du  pont 
: de  la  batterie  correspondante,  avec  large  et  facile  communication 
;;  tre  ces  deux  compartiments.  Et  si  l’on  préférait  affecter  la  batterie 
I ut  entière  à cet  usage,  il  faudrait,  en  cas  d’épidémie  ou  d’exagération 
s s besoins  normaux,  avoir  à bord  tout  un  matériel  pouvant  permettre 
convertir,  à un  moment  donné,  la  plus  grande  partie  du  pont  en  un 
ces  hôpitaux  sous- tente  dont  l’expérience  de  la  guerre  de  la  Sécession 
les  essais  qui  ont  été  faits  dans  divers  centres  d’inslrjiclion  médicale, 

; particulier  Paris,  ont  démontré  les  avantages  (î). 

JJe  n’ai  pas  besoin  d’ajouter  que  sur  ces  navires  destinés  aux  ma- 
Mes  tout  doit  être  sacrifié  â cette  destination:  travaux,  manœuvres, 

* lénagemenls,  et  qu’il  ne  faut  songer  à rien  demander  à ces  navires  en 
i hors  de  leur  destination  spéciale. 

le  crois,  je  le  répète,  qu’il  faudrait  organiser  dans  un  point  central  de 
aque  station  un  navire-hôpital  qui  exonérerait  de  la  nécessité  d’en- 

' I)  Je  signalerai  comme  une  disposition  très-commode  Tinstallation  de  réserroirs 
î.  au  douce  sur  le  pont  permettant  de  mettre  des  robinets  de  distribution  dans  les 
'iraes  parties  des  deux  batteries,  ce  qui  doit  singulièrement  faciliter  le  service.  Cette 
imposition  se  retrouvait  aussi  à bord  du  Victur- Emmanuel  installé  en  vue  de  l’expé- 
on  anglaise  contre  les  Ashantis , On  pouvait  ainsi  avoir,  «i  v'olonté,  dans  toutes  les 
lies  du  navire  de  I eau  douce  filtrée,  de  l'eau  douce  non  filtrée,  de  l'eau  de  mer  pour 
divers  services  de  1 hôpital  (Voy.  R'tllelin  de  la  réunion  des  officiers,  là  février 
f j,  et  Arrh,  de  méd.  nao.,  n*  de  mars  187  i,  p.  129). 
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voyer  les  malades  à terre,  dans  des  conditions  de  surveillance  souvent 
inefücaces. 

Je  dois  à l’obligeance  de  M.  Barnier,  médecin  de  la  marine,  des  dé- 
tails intéressants  et  instructifs  sur  les  hôpitaux  flottants  le  Melville  et  le 
Flamer  qui,  en  1868,  étaient  mouillés  en  rade  de  Hong-Kong.  l 

Le  pont  du  Melville  est  recouvert  d’une  toiture  allant  de  bout  en  bout 
et  débordant  de  0'",50  les  murailles  du  navire.  A l’arrière  est  une  du- 
nette où  sont  logés  le  médecin  en  chef  et  ses  bureaux.  Depuis  la  dunette 
jusqu’à  6 mètres  au  delà  du  grand  mât,  est  un  espace  constituant  le 
gaillard  d’arrière  et  qui  offre  des  bancs  pour  les  convalescents  qui  s’y  . 
promènent.  M.  Barnier  considère  cette  toiture  percée  d’ouvertures  qui 
suffisent  à l’aération  du  pont,  comme  offrant  des  avantages  réels.  Je  le 
crois,  mais  encore  faut-il  qu’elle  ait  une  hauteur  suffisante  au-dessus  du 
pont  pour  que  l’humidité  ne  s’accumule  pas  dans  l’intérieur  du  navire. 

Je  crois  que  cette  toiture  doit  être  élevée  de  2 mètres  au  moins  H 
au-dessus  du  bastingage  et  qu’il  faut  la  munir  de  chaque  côté  de 
mantelets  mobiles  se  manœuvrant  de  l’intérieur  du  pont  et  permet- 
tant, à un  moment  donné,  de  se  garantir  contre  l’action  de  la  pluie  ou  ; 
celle  d’un  vent  trop  fort.  Sur  le  pont  du  Melvilky  à G mètres  en  avant 
du  grand  mât,  est  une  cloison  incomplète  avec  couloirs  latéraux  sépa-  ; 
ranl  de  l’arrière  : les  cuisines,  une  salle  de  bains  et  de  pesées,  un  dépôt 
de  médicaments,  une  cabine  avec  table  en  marbre,  fontaine  à robinets, 
bailles,  etc.,  servant  aux  autopsies,  deux  poulaines. 

La  batterie  haute  est  attribuée  aux  officiers  malades  et  à la  clinique  . 
chirurgicale.  Sa  partie  arrière  présente  les  trois  chambres  des  méde- 
cins et  celle  du  ebapelain.  Vient  ensuite  le  carré,  puis  l’avant-carré  où  se 
trouvent  en  abord  des  chambres  d’officiers  à un  (1)  et  à quatre  lits,  spa- 
cieuses, éclairées  par  des  sabords  et  ayant,  à proximité,  des  lieux  d’ai-  | 
sauces  et  une  salle  de  bains,  la  pharmacie.  La  portion  de  la  batterie  qui 
vient  ensuite  est  une  salle  de  chirurgie  de  18  lits  offrant  à chaque  ma-  ! 
lade  un  cube  individuel  de  21"'*,  éclairée  par  4 sabords  et  un  large  i 
panneau,  fournissant  un  carré  d’aération  de  21"*, o8  de  côté.  A l’avant,  | 
se  trouvent  des  cabinets  d’aisances,  l’arsenal  de  chirurgie,  un  magasin  i 
de  médicaments.  Cette  batterie  présente,  de  chaque  côté,  une  porte  • 
communiquant  avec  les  porte-haubans  transformés  en  galeries  où  les 
malades  peuvent  se  promener  et  s’asseoir. 

Le  service  de  ces  bâtiments  est  entièrement  sous  l’autorité  et  la  res- 
ponsabilité des  médecins,  et  le  personnel  du  Melville  se  composait,  à 
l’époque  où  M.  Barnier  en  étudiait  l'installation,  d’un  Depuly  Ins-  I 
pector  générait  de  3 surgeons,  d’un  pharmacien,  d’un  chapelain,  de  I 
plusieurs  écrivains,  de  deux  sergents,  d’hommes  de  garde  et  de  service. 

On  ne  saurait  contester  que  ces  hôpitaux  flottants  ne  respirent,  par  les  f' 


(1)  Chaque  cabine  a un  lit  cube  10“,8Ü. 
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lélails  lie  leurs  installations,  une  entente  très-remarquable  des  exi- 
kt  ï-ences  d’un  pareil  service,  mais  le  Melville  n’est  pas  un  type  à imiter  en 
I ous  points;  un  navire  à deux  batteries  ne  me  parait  pas  convenir  à 
icette  destination,  et  l’absence  de  tout  système  de  ventilation  sur  ce  bâ- 
|;iraent  aussi  bien  que  sur  le  Flainer  était  une  lacune  qui,  du  reste,  est 
|voeut-6tre  comblée  à l’heure  qu’il  est. 

i La  batterie  basse  sert  aux  maladies  internes,  elle  a,  sur  l’arrière,  des 
I ieux  d'aisances  à cuvette;  en  avant  une  salle  de  toilette  commune  et 
( les  urinoirs.  L’intervalle  est  une  salle  de  clinique  interne  contenant  4C 
\ its  disposés  en  trois  rangées.  Cette  batterie  éclairée  par  3 panneaux,  i l 
fsabords  de  côte,  2 sabords  d’avant  et  2 sabords  d’arcasse,  donne  à chaque 
malade  23“*  d’emplacement  et  dispose  d’un  carré  d’aération  de  2l“,76 
ii  le  côté. 

ILe  faux  pont  n’est,  par  le  fait,  qu’un  magasin  d’hôpital,  contenant  la 
vaisselle,  les  liquides,  les  médicaments,  la  lingerie,  le  vestiaire,  la  literie. 

; La  oale  ne  contient  que  le  charbon  et  les  approvisionnements  du  na- 
J'vire. 

< A côté  du  Melville  se  trouve  le  Flamer,  navire  à batterie  barbette,  et 
.|qui  sert  au  traitement  spécial  des  varioleux.  Sur  le  pont  se  trouvent  à l’ar- 
rrière,  et  en  abord,  des  bouteilles  ; sur  l’avant  des  caisses  à eau  et  une 
'salle  de  bains  également  en  abord;  au  milieu  et  sur  l’avant,  la  cuisine  et 
iiles  lieux  d’aisances.  Tout  le  reste  du  pont  est  à claire-voie  avec  pro- 
Tienades  latérales. 

La  partie  avant  du  faux  pont  contenant  le  logement  des  hommes  de 
>«ervice,  des  magasins  d’effets,  la  pharmacie,  est  isolée  du  reste  par  une 
icloison  à porte.  La  salle  des  varioleux  s’étend  de  cette  cloison  à l’ar- 
î rière;  elle  contient  8 lits  en  deux  rangées,  donne  à chacun  28“^  d’es- 
ipace  et  est  aérée  par  les  claires-voies,  un  panneau  à échelles  et  12  petits 
Mabords  de  côté. 

Peut-être,  je  le  répète,  pourrait-on  remplacer  les  lazarets  dans  les- 
iquels  s’accomplissent  les  quarantaines  sanitaires  par  des  navires- lazarets 
jqui  offriraient  certainement  aux  passagers  de  navires  suspects  des  con- 
iditions  de  bien-être  tout  autres  que  celles  qui  leur  sont  offertes  par  des 
lazarets  ordinaires,  dont  l'installation  (qui  ne  saurait,  je  le  reconnais, 
être  plus  satisfaisante  sans  des  dépenses  considérables)  soulève  de  fré- 
:quenles  récriminations.  Une  enceinte  pourrait  être  réservée  à terre  pour 
le  déchargement  des  marchandises  suspectes  et  pour  les  promenades 
I quotidiennes  des  passagers.  Ce  lazaret  flottant  serait  installé  comme 
? un  paquebot  et  offrirait  aux  passagers  de  différentes  classes  des  loge- 
i menls  en  rapport  avec  les  prix  dont  ils  les  payeraient.  Il  est  superflu  de 
dire  que  la  surveillance  serait  autrement  efficace  que  dans  les  condi- 
; fions  ordinaires,  si  l’on  traçait  autour  du  lazaret  un  périmètre  suffi- 
J ■ sant  de  protection. 

Un  navire-lazaret  semblable  devrait  avoir  tout  l’avant  de  son  pont 
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transformé  en  hôpital  ; l’arrière  et  la  batterie  seraient  consacrés  aux  lo- 
gements (chambres  et  salons)  et  le  personnel  de  service  et  desurveillance 
serait  logé  dans  le  faux  pont.  Construit  en  tôle,  pour  être  d’une  impré- 
gnation moins  facile,  et  n’ayant  à bord  que  le  matériel  de  service  indis- 
pensable, il  présenterait  à ses  habitants  un  cube  individuel  très-spacieux; 
(les  ouvertures  aératoires  très-larges  et  convenablement  disposées  y lais- 
seraient entrer  en  abondance  l’air  et  la  lumière,  et  un  système  mixte  de 
ventilation  par  aspiration  et  par  pulsion  achèverait  d’assurer  sa  salu- 
brité, sans  préjudice  des  soins  de  nettoyage  exact  et  de  désinfection  jour- 
nalière qui  compléteraient  cet  ensemble  démesures  d’hygiène.  Ce  na- 
vire pourrait,  du  reste,  grâce  à des  corps  morts  disposés  à cet  effet, 
être  affourché  de  façon  à se  laisser  pénétrer  par  la  brise  du  large. 

Le  seul  reproche  qui  pourrait  être  adressé  à cette  idée  des  lazarets 
flottants  serait  leur  imprégnation  possible  par  les  miasmes  et  les  conta- 
ges, dont  l’activité  pourrait  se  réveiller  au  détriment  d’une  nouvelle 
série  de  passagers  y faisant  {piarantaine,  mais  les  lazarets  actuels 
u’offrent-ils  pas  le  même  danger  et  à un  plus  haut  degré  sans  doute? 
Et,  d’ailleurs,  pendant  les  périodes  de  chômage,  le  fonctionnement 
actif  des  appareils  de  ventilation,  suivi  de  l’ouverture  permanente  des 
orilices  aératoires,  le  renouvellement  de  badigeons  additionnés  d’hypo- 
chlorite  de  chaux,  la  désinfection  et  l’assèchement  de  la  cale  donne- 
raient â ce  lazaret  flottant  des  conditions  d’innocuité  qu’on  demanderait 
vainement  i\  ceux  de  terre. 

Quant  à la  monotonie  de  celte  habitation,  elle  serait  compensée  par 
le  bien-être,  et  les  passagers  qui  ont  connu  les  rigueurs  de  la  quaran- 
taine dans  des  chambres  de  lazarets  ne  songeraient  certainement  pas  à 
se  plaindre  de  ce  changement. 

AllTICLE  11 

TYPES  MARCHANDS. 

Les  navires  de  la  marine  marchande  se  rattachent  à la  plupart  des 
groupes  que  nous  avons  étudiés  jusqu’ici  : steamers  et  voiliers,  grands 
et  petits  navires,  — navires  en  bois  et  en  fer,  — et  les  considérations 
dans  lesquelles  je  suis  entré  à ce  propos  s’appliquent  aussi  bien  aux 
navires  de  commerce  qu’aux  navires  de  l’État.  J’en  dirai  autant  des 
principaux  types  qui  sont  demeurés  plus  stables  que  ceux  des  navires 
de  combat  ; aussi  ai-je  conservé  intentionnellement,  et  dans  la  pensée 
qu’ils  s’appliquaient  complètement  encore  à la  marine  marchande,  la 
description  topographique  des  navires  de  l’ancienne  marine  de  guerre. 
J’aurai  donc  peu  de  chose  à dire  à ce  propos.  Je  distinguerai  les  types 
marchands  : 1°  d’après  leur  cargaison  ; 2®  d’après  leur  destination 
comme  transports  ; 3®  d’après  leur  navigation. 
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§ I.  — yuvires  à cargaisons  insalubres. 

J’ai  traité  plus  haut  (Voy.  p.  42),  des  chargements  insalubres  : de 
cuirs  verts,  de  guano,  de  poudrçtte,  de  graisses,  de  mercure,  etc.,  cl  je 
ne  puis  que  renvoyer  le  lecteur  à cette  partie  de  mon  livre. 

' §2.  — Transports  de  passagers  et  démigrants. 

Les  navires  de  commerce,  en  dehors  des  cas  dans  lesquels  ils  sont 
affrétés  par  l’État  pour  effectuer  des  transports  de  troupes,  servent  à 
porter  du  personnel  dans  deux  conditions  différentes  : 1“  transport  de 
passagers  ordinaires  ; 2®  transport  d’émigrants. 

1.  Passagers  ordinaires.  — Les  paquebots  des  différentes  nations  qui 
sillonnent  la  Méditerranée  dans  tous  les  sens,  et  les  grands  et  somp- 
tueux navires  affectés  aux  voyages  de  l’Atlantique  et  des  mers  de  l’Imlc 
• réunissent,  dans  un  intérêt  de  prospérité,  toutes  les  conditions  d’élé- 
j gance,  de  confort  et  de  salubrité  que  l’on  peut  demander  à la  naviga- 
I lion.  Nos  paquebots  tiennent,  à tous  ces  points  de  vue,  une  place  bono- 
j rable  entre  leurs  compétiteurs,  et  les  étrangers,  en  les  recherchant  de 
I préférence  à ceux  de  leur  pays,  leur  rendent  un  hommage  très-signili- 
I calif.  l.a  marine  de  l’État,  comprenant  qu’il  y a là  pour  elle  un  intérêt 
I des  plus  directs,  a du  reste  favorisé  ces  compagnies,  et  en  leur  prêtant 
I les  njédecins  qu’elle  a formés,  a augmenté  encore  leur  sécurité  et  a 
i appelé  vers  eux  le  mouvement  des  voyageurs.  L’un  de  ces  médecins, 
i M.  A.  Foucault, a publié  sur  la  navigation  de  ces  paquebots  un  inlcressant 
; : travail,  que  j’ai  déjà  cité  (Voy.  p.  95)  et  (jui  permet  de  mesurer  le  degré 
de  perfection  auquel  on  a porté  les  installations  de  ces  beaux  navires  (I). 

Là  où  l’hygiène  n'a  qu’à  lodej*,  elle  ne  s’arrête  pas,  et,  reprenant  son 
|i métier  de  Cassandre,  elle  continue  sa  lâche  ingrate,  pourchassant  des 
i* défectuosités  et  réclamant  des  réformes. 

I II.  /'.migrants.  — Ces  navires  lui  fournissent,  sous  ce  rapport,  un 
jllhème  fécond.  Je  distinguerai  à ce  point  de  vue  : 1»  l’émigration  eu- 
'rropéenne;  2*  l’émigration  indo-chinoise  et  musulmane. 

; ' 1*  Émigration  européenne.  — L’Europe  écoule  chaque  année  vers  les 
Ltats-Unis,  le  Canada,  la  llépublique  Argentine,  etc.,  l’excédant  de  sa 
^population,  et  on  peut  l’aflirmer,  nulle  partie  de  l'hygiène  navale  n’ap- 
;pelle  à un  plus  haut  degré  la  surveillance  des  gouvernements  et  la  sol- 
licitude des  philanthropes. 

1 Quelques  chiffres  donneront  une  idée  de  l’importance  de  cet  intérêt  : 
fEn  1871,  les  seuls  États-Unis  ont  reçu  232,494  émigrants,  dont  134,833 

(I) Foucault,  La  navigat.  Irnnsatl.  de  not  jours  dans  ses  rapports  avec  t hygiène  navale 
[Arch.  méd.  nav..,  1857,  t,  VII,  p.  |(jo). 
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par  Liverpool  ; 59,575  par  Brème  et  38,425  par  Hambourg.  Sur  ce 
chiffre  on  comptait  ; 97,406  habitants  du  Royaume  des  États-Unis  (1). 
L’émigration  allemande,  en  1871,  a été  de  8i, 298  individus  : le  mou- 
vement d’émigration  en  Angleterre  s’accroît  de  plus  en  plus  : de  2,081 
en  1815,  il  est  monté  à 256,940  en  1870  ; à Buenos-Ayres,  en  1870,  les 
émigrants  européens  apportés  par  les  navires  se  sont  élevés  au  chiffre 
de  41,058(2). 

On  pressent  par  ces  seuls  chiffres  ce  qu’il  doit  y avoir  sur  ces  navires 
de  misères,  de  maladies,  de  mortalité,  et  combien  il  faut  surveiller  de 
près  les  compagnies  qui  se  livrent  à celte  spéculation.  J’ai  rencontré 
parfois  de  ces  navires  à la  mer,  et  à voir  la  fourmilière  humaine  qui  se 
mouvait  sur  le  pont,  je  me  faisais  une  médiocre  idée  de  l’hygiène  de 
pareilles  agglomérations.  Mais  ces  questions  ne  se  jugent  pas  par  des 
impressions  mais  par  l’élude,  et  il  est  du  devoir  des  gouvernements  qui 
ont  à compter  avec  ce  mouvement  d’émigration  de  publier  les  statisti- 
ques de  mortalité  qui  s’y  rapportent.  Elles  seraient,  je  le  crains  bien, 
tristement  expressives. 

2®  h' migration  indo-chinoise  et  musulmane.  — Une  décision  ministé- 
rielle du  24  décembre  1857  a confié  à des  médecins  de  la  marine  mis 
à la  disposition  de  la  Compagnie  générale  maritime  le  service  de  ces  na- 
vires avec  le  litre  de  cornmissah'es  d’ émigration.  Le  résultat  de  celle 
mesure  a été  une  surveillance  désintéressée  et  efficace,  et  une  étude 
attentive  des  coi\^ilions  d’hygiène  dans  lesquelles  se  fait  l’immigration 
indienne  et  chinoise.  Parmi  les  travaux  se  rapportant  à celle  question, 
je  citerai  ceux  de  Beaujean  (3),  de  MM.  Gaigneron  (4),  Leclerc  (5), 
Guy  (6),  Richaud  (7),  etc.  11  est  incontestable  qu’un  grand  progrès  a été 
réalisé  par  la  présence,  à bord  de  ces  navires,  de  médecins  instruits  et 
humains,  veillant  à ce  que  rémigralion  ne  devienne  pas  une  traite  dis- 
simulée. 

Le  béribéri,  dont  certains  médecins  de  la  marine  sont  disposés  à faire 
un  scorbut  modifié  par  les  conditions  de  la  race,  se  montre  fréquem- 
ment sur  ces  navires.  M.  Guy,  sur  un  effectif  de  587  Indiens,  eut  111 

(1)  Ce  cliifîrc  so  décomposait  ainsi  : C8,509  Anglais,  2,483  Ecossais  et  26,414  Irlandais. 
L’activité  de  l’émigration  fait  prédominer  le  nombre  des  femmes  en  Angleterre. 

(2)  Les  Italiens  figurent  dans  ce  cliilTre  pour  50  p.  100  ; les  Français  pour  10  p.  100; 
les  Suisses,  pour  5 p.  100;  les  Allemands  pour  10  p.  100. 

(.3)  Beaujean,  tiapp.  sur- te  voyage  du  Riclielieu  de  Pondichéry  à ta  Martinique.  (Revue 
algérienne  et  coloniale,  1860}. 

(4)  Gaigneron,  Rapp.  sur  te  voyage  du  Suger  transportant  un  convoi  il’ Indiens  de 
Pondichéry  à ta  Guadeloupe. 

(5)  Leclerc,  Transport  de  42!)  Indiens  de  Pondichéry  à la  Martinique  sur  le  navire 
le  Siam  (Revue  a/g.  et  coloniale,  1860). 

(6)  Guy,  Etude  sur  le  béribéri,  épidémie  observée  sur  le  convoi  indien  du  trois-nuils 
l’Indien,  Montpellier,  1864. 

(7)  L.  M.  Richaud,  Epidémie  de  béribéri  à bord  du  navire  d’émigration  le  Jacques- 
Cœur,  Montp.,  1867. 
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cas  de  béribéri  et  40  décès  ; sur  H8  femmes  6 cas  et  2 décès.  Le  Par- 
mentier parti  en  18C1  de  la  Martinique  avec  401  coolies  en  perdit  258 
pendant  sa  traversée  qui  dura  cinq  mois.  En  1862,  V Indien  part  de  Pon- 
dichéry avec  557  coolies  ; quatre  mois  après  le  béribéri  éclate  à son 
bord  et  lui  tue  41  hommes.  A bord  du  Jacques-Cœur,  M.  Richaud,  au.v 
prises  avec  une  épidémie  de  cette  nature,  perd  14  coolies  (1).  On  peut 
dire  que  le  béribéri  est  la  caractéristique  pathologique  de  ce  genre  de 
campagnes.  Il  ne  saurait  relever  de  l'encombrement,  condition  hygié- 
nique banale  et  qui  se  retrouve  partout  sans  produire  rien  de  semblable; 
ni  de  l’influence  du  climat  spécial  de  l’Inde  puisqu’on  l’a  observé  au 
départ  des  Antilles,  à Sainte-Hélène,  au  Brésil,  etc.  ; ni  de  l’influence 
générale  des  climats  tropicaux  puisque  le  béribéri  ne  se  montre  pas  là 
où  cette  action  est  au  maximum  d’intensité.  Tout  ce  qu’on  peut  dire 
c’est  que  la  vie  nautique  et  une  alimentation  défectueuse,  agissant  sur 
des  races  colorées,  sont  les  conditions  de  production  du  béribéri  épidé- 
mique. Ce  qu’il  y a de  certain  c’est  que  le  béribéri  n’attaque  qu’excep- 
tionnellement  les  Européens  sur  les  navires  et  que  les  Indiens  attachés 
au  service  des  cuisines,  se  nourrissant  mieux,  échappent  ainsi  à ses 
atteintes. 

M.  Le  Roy  deMéricourt  oppose  à l’opinion  de  Van  der  Keift,  Carsten, 
Morehead,  et  d’un  certain  nombre  de  médecins  de  la  marine  qui  consi- 
dèrent le  béribéri,  comme  le  scorbut  des  races  colorées,  quelques  objec- 
tions tirées  de  la  prédominance  du  scorbut  pour  les  pays  froids  et 
humides,  de  la  simultanéité  d’apparition  du  scorbut  vrai  avec  le  béri- 
béri. Je  crois,  pour  mon  compte,  et,  répudiant  une  idée  que  j’ai  déve- 
loppée jadis,  avec  .M.  Le  Roy  de  .Méticourt  (2),  et  à laquelle  il  a renoncé 
comme  moi,  que  le  béribéri  n’est  pas  de  cause  miasmatique,  mais  bien 
de  cause  alimentaire  et  que  sa  nature  le  rapproche  singulièrement  du 
scorbut.  Le  béribéri  n’est  pas  exclusif  aux  navires,  mais  il  s’y  trouve 
mieux  qu  à terre  ; de  môme  aussi  le  scorbut,  pouvant  se  développer  par- 
tout, trouve  dans  les  navires,  comme  dans  les  prisons,  un  terrain  de 
prédilection.  La  doctrine  qui  fait  du  béribéri  le  scorbut  des  races  co- 
lorées me  parait  tout  à fait  vraisemblable.  Quoi  d’étonnant  qu’une 
maladie  dont  le  fond  est  le  môme  trouve  dans  les  diverses  races  des 
particularités  de  terrain  qui  en  modiflent  la  physionomie?  Les  conditions 
de  moindre  encombrement  et  de  meilleure  nourriture  des  coolies  arri- 
veront certainement  à prévenir  le  développement  des  épidémies  de  béri- 
béri, ou  à en  limiter  les  ravages.  J’insisterai  du  reste  plus  longuement 
bientôt  sur  cette  intéressante  question  d’étiologie. 


(l)Voy.  Lo  Roy  de  Méricourt,  Dkl.  encyclop.  des  te.  mé  i.,  r*  série,  18C8,  t.  IX,  article 
Béribéri,  p.  14'J. 

(?  tonssagrivos  et  Le  Roy  de  Méricourt,  Méinoire  sur  la  caractérisât,  nosolog.  de  la 
maladie  connue  vutyairement  dans  l'Inde  sous  le  nom  de  béribéri  {Arch.  gén.  de  mé- 
decine, I8C1).  \ ^ 
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Les  navires  qui  portent  les  pèlerins  5 la  Mecque  deviennent  aisément, 
l’expérience  l’a  démontré,  des  foyers  de  diffusion  cholérique,  aussi  les 
gouvernements  anglais  et  néerlandais  ont-ils  adopté  des  mesures  tendant 
à prévenir  l’entassement  des  j>èlerins  en  nombre  trop  considérable  sur 
le  môme  navire,  et  exigeant  d’eux,  avec  la  constatation  d’un  état  satisfai- 
sant de  santé,  la  possession  de  ressources  suffisantes  pour  le  voyage.  La 
Conférence  internationale  de  Constantinople  a stipulé,  à cet  égard,  un 
ensemble  de  mesures  dont  l’utilité  ne  saurait  être  contestée  et  dont 
l’application  doit  être  faite  à nos  pèlerins  de  l’Algérie  qui  vont  annuel- 
lement à la  Mecque. 


§ 3.  — Types  rapides. 

J’ai  indiqué  plus  haut  le  mouvement  assez  rapide  avec  lequel  la  ma- 
rine de  commerce  transforme  ses  voiliers  en  steamers.  L’hygiène  navale 
qui  voit  dans  l’emploi  de  la  vapeur  un  moyen  de  diminution  de  la  durée 
des  traversées  suit  avec  intérêt  ce  changement.  C'est  aussi  par  le  même 
motif  qu’elle  attache  un  prix  réel  à ces  types  de  navires  qui  ont  eu  en 
vue  l’obtention  d’une  vitesse  remarquable  et  ont  compensé  par  les  moin- 
dres frais  de  traversées  devenues  plus  courtes,  leur  inaptitude,  parle  fait 
de  la  finesse  de  leurs  formes,  à prendre  des  chargements  considérables. 
Les  clippers  (glisseuis)  américains,  suivis  de  près  par  les  clippers  anglais, 
sont  nés  de  celte  spéculation  commerciale.  Affectés  principalement  au 
transport  du  thé,  il  importait  qu’ils  arrivassent  avant  leurs  compétiteurs; 
tout  fut  donc  combiné  pour  leur  donner  une  grande  vitesse,  et  des  paris 
dans  le  goût  anglais,  des  primes  d’arrivée  (1),  vinrent  stimuler  activement 
l’industrie  des  constructeurs  et  le  zèle  des  capitaines;  eide  là  dessteeple- 
chases  nautiques  comme  celui  entre  le  Maury  et  \e,Lordof  the  /-les  ou 
entre  VA)'iel  et  le  Fiery-Cross,  et  qui  sont  demeurés  célèbres.  Des  vitesses 
moyennes  dépassant  parfois  13  nœuds  ; des  traversées  de  Shang-llaï  en 
Angleterre  n’ayant  duré  que  ül  jours,  comme  celle  du  Thermo py la; , etc., 
attestent  la  façon  dont  ce  problème  de  vitesse  a été  résolu.  Les  navires 
à vapeur,  depuis  1868,  ont  supplanté  les  clippers  pour  le  commerce 
du  thé,  et  l’adjonction  d’une  machine  auxiliaire  à ces  derniers  bili- 
menls  n’a  pu  les  armer  contre  une  concurrence  qui  les  écrasait  (2). 

Je  n’insiste  pas  sur  ce  rôle  de  la  vitesse  des  navires  au  point  de  vue 
de  l’hygiène  ; j’y  reviendrai  en  m’occupant  de  l’influence  des  campagnes 
et  des  traversées  et  en  appréciant  l'influence  qu’elle  exerce  sur  la  santé 
des  équipages. 

(1)  Cette  prime  a été  longtemps  d’une  livre  sterling  par  tonne  ; elle  était  attribuée 
au  premier  clipper  apportant  les  thés  de  l’année. 

(2)  Voy.  Revue  marit.  et  coloniale.  Paris,  1874,  p.  612. 
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§ 4.  — Types  de  navigation  spéciale. 

1.  Transports  de  produits  coloniaux.  — La  marine  marchande  est  le 
véhicule  de  l’échange,  qu'opèrent  entre  elles  les  diverses  contrées  du 
monde,  des  produits  propres  à leur  sol,  et  qui  est  destiné  à débarrasser 
chacune  d’elles  d’une  production  qui  dépasse  ses  besoins  et  à lui  fournir 
ce  qui  lui  manque.  Une  classification  de  ces  navires  suivant  le  degré  de 
salubrité  de  leur  chargement  et  suivant  son  aptitude  à s’imprégner  de 
miasmes  ou  de  contages,  les  répartirait  utilement,  comme  le  sont  les 
établissements  industriels,  en  classes  dont  la  première  mesurerait  la 
plus  grande  somme  des  inconvénients.  11  est  certain  que  le  guano,  le 
cuir  vert,  le  café,  le  sucre,  la  poudrette,  etc.,  ne  sauraient  être  placés,  à 
ce  point  de  vue  sur  la  même  ligne. 

Mais  il  c ‘Ite  destination  qui  les  affecte  à la  répartition  plus  utile  des 
produis  nécessaires  à l'homme,  les  navires  de  commerce  en  joignent 
une  autre  non  moins  importante,  c’est  l’exploitation  du  domaine  de  la 
mer,  dont  les  produits,  grâce  à eux,  entrent  dans  la  consommation  gé- 
nérale. Le  spermaceti  du  cachalot,  l’huile  de  la  baleine,  la  masse 
énorme  des  jiroduits  alimentaires  recueillis  par  les  pêches,  les  éponges, 
les  perles,  le  corail,  etc.,  sont  les  produits  de  cette  exploitation  mari- 
time qui  comiilète  l’exploitation  agricole  et  rend  l’Océan  comme  l’est 
la  terre,  tributaire  des  besoins  de  l’homme. 

La  France,  au  labourage  et  au  pâturage,  « ces  deux  mamelles  qui, 
suivant  le  mot  de  Sully,  sont  ses  vraies  mines  du  Pérou,  u réunit  la 
pêche  qui  lui  forme  des  matelots  pour  sa  marine  de  guerre  et  lui  four- 
nit annuellement  des  produits  représentés  par  près  de  80  millions  de 
francs  (1).  En  1873,  la  pêche  a employé  77,323  marins;  et  20,OOo  ba- 
teaux jaugeant  130,118  tonneaux  (2).  C’est  dire  l’importance  que  pré- 
sente l’hygiène  de  cette  industrie,  alors  même,  que  négligeant  la  pêche 
entière,  on  ne  l’envisage  que  dans  ses  rapports  avec  les  grandes  pêches 
de  la  baleine,  de  Terre-Neuve,  d’Islande. 

La  pêche  â la  baleine  est  une  école  de  grande  navigation  et  sans  elle  la 
noble  passion  des  découvertes  arctiques  serait  encore  à s’allumer;  mais  elle 
constitue  un  rude  métier  et  la  longueur  du  séjour  à la  mer,  les  régions 
humides  et  froides  dans  lesquelles  elle  s’opère,  l’absence  de  vivres  frais 
exposent  les  équipages  des  baleiniers  à des  chances  menaçantes  de 
scorbut.  L usage  de  la  bière  sapinette,  l’embarquement  de  pommes  de 

(1)  Le  rapport  adressé  au  ministre  do  la  marine  le  10  août  1875  par  le  directeur  des 
services  administratifs  évaluait,  pour  1874,  le  produit  des  pêches  à 73,384,258,  chif- 
fre  en  diminution  do  0,432,771  sur  celui  do  1873. 

(2)  Les  190  bateaux  do  Terre-Neuve  employés  à la  pêche  do  la  morue  ont  jaugé  en 
moyenne  5J3  tonnes;  les  210  b&tiinents  d'Islande  104  tonnes.  Les  101,488  bateaux  do 
pêche  côtière  ont  jaugé  en  moyenne  5‘,  2. 
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terre  crues,  la  dislribiilion  de  lime-juice  sont  des  précautions  encore 
plus  nécessaires  pour  cette  navigation  que  pour  tontes  les  autres. 

Quant  à la  pèche  de  la  morue,  elle  s’accomplit  dans  des  conditions 
d’incurie  et  de  défaut  d’assistance  médicale  réellement  efficace  qui  h 
doivent  éveiller  la  sollicitude  de  l’administration.  Nous  avons  là  , année 
moyenne,  entre  Terre-Neuve  et  l’Islande,  10,000  pêcheurs,  dont  la  con- 
dition est  vraiment  digne  d’intérêt  et  dont  la  santé  pourrait  être  mieux 
garantie  qu’elle  ne  l’est.  Les  soins  des  médecins  de  la  marine  embarqués  ! 
sur  les  navires  de  guerre  aüêctés  à la  surveillance  et  à la  protection  de 
la  pêche  en  Islande  et  à Terre-Neuve,  ne  suppléent  qu’imparfaitement 
au  défaut  d’assistance  médicale  sur  les  navires  de  pêche.  Les  armateurs  • 
éludent,  autant  qu’ils  le  peuvent,  l’obligation  de  mettre  un  médecin  sur  , 
leurs  navires,  et  quand  ils  s’y  décident,  ils  semblent  n’accomplir  qu’une  j 

formalité  onéreuse  et  transforment  celte  mesure  secourahle  en  une  j 

pure  fiction.  Que  peut-on  exiger  en  effet  de  ces  ofüciers  de  santé,  dé- 
classés par  le  besoin,  sans  position  et  sans  garanties,  et  auquel  on  en- 
lève en  les  assujettissant  à la  glèbe  du  travail  commun  le  sentiment  de 
leur  mission,  si  ce  n’est  celui  de  leur  dignité?  Le  problème  est  difficile, 
je  le  reconnais,  mais  on  pourrait  certainement  lui  trouver  une  solution 
moins  dérisoire  que  celle  à laquelle  on  semble  vouloir  s’arrêter. 

§ 5.  — Types  paradoxaux. 

La  marine  de  commerce  a ses  types  paradoxaux  comme  la  marine  de 
guerre,  mais  ils  sont  moins  nombreux  et  s’écartent  moins  des  idées  et 
des  formes  communes. 

Je  signalerai  d’abord  les  types  dont  les  dimensions  énormes  consti- 
tuent le  caractère.  La  marine  marchande  a dépassé,  sous  ce  rapport,  la 
marine  de  guerre,  et  s’est  complue  dans  des  créations  gigantesques 
qui,  très-probablement,  ne  feront  pas  souche.  C’est  elle  en  effet  qui  a 
construit  les  six  plus  grands  navires  qui  aient  jamais  flotté,  et  dontj  ai 
donné  plus  haut  les  dimensions.  Le  Great-Easternsiélé  le  type  de  ces  cons- 
tructions gigantesques,  mais  cette  création,  sorte  de  défi  jeté  à l’impos-  ; 
sible,  n’aurait  été,  au  cas  où  elle  eût  réussi,  qu’un  progrès  négatif  pour 
l’hygiène  navale  : des  cloisonnements  multiples,  des  moyens  insuffisants 
d’aération  sont  des  inconvénients  (jiie  le  séjour  assez  court  des  passa- 
gers à bord  eût  sans  doute  atténués,  mais  qui  auraient  été  cependant 
plus  sensibles  que  sur  les  paquebots  ordinaires  à cause  du  chiffre  de  \ 

la  population  absolue  du  Great  Eastern.  Au  reste,  l’expérience  a con-  j 

damné  ces  immenses  machines  nautiques,  et  le  Great- Eastern  a été  < 
heureux,  pour  ne  pas  rencontrer  l’échec  humiliant  d’une  inutilité  j 
absolue,  de  concourir  à la  pose  du  câble  transatlantique. 

Je  rattacherai  aussi  au  groupe  des  navires  paradoxaux  les  bâtiments 
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porte-trains  imaginés  par  M.  Dupiiy  de  Lômeet  les  paquebots  le  liessmer, 
le  Castalia,  le  Dicey,  destinés  également  au  passage  de  la  Manche. 

Bien  que  le  percement,  de  plus  en  plus  probable,  du  tunnel  sous  la 
Manche  enlève  à ces  essais  une  partie  de  leur  intérêt,  je  dois  cependant 
en  dire  ici  quelques  mots.  Les  navires  porte-trains  devaient  avoir  une 
longueur  de  185  mètres,  une  largeur  de  II”, 20,  un  tirant  d’eau  en 
charge  de  3“,50  et  un  déplacement  de  2,700  tonneaux.  Mus  par  des 
roues  et  développant  une  force  de  3,600  chevaux,  ces  navires  recevaient 
par  l’arrière  du  faux  pont  un  train  sans  locomotive  de  119  mètres  de 
longueur  destiné  à sortir,  au  point  d’arrivée,  par  l’avant  du  faux  pont 
dont  les  rails  se  raccordaient  avec  ceux  de  terre.  Une  vitesse  de  18  milles 
nautiques  à l’heure  leur  eût  permis  de  franchir  en  1*‘,10  ou  U*, 30  les 
38  kilomètres  qui  séparent  Douvres  de  Calais.  Des  salons  analogues 
aux  salfes  d’attente,  et  munis  de  tout  le  bien-être  désirable  devaient 
recevoir  les  voyageurs  pendant  la  traversée,  et  le  pont  leur  eût  servi 
de  promenoirs. 

Je  ne  me  serais  pas  cru  autorisé  à parler  de  ces  navires  si  leur  in- 
venteur ne  s’était  proposé,  en  môme  temps  qu’il  leur  donnait  d’excel- 
lentes qualités  nautiques,  de  combiner  leurs  proportions  de  façon  à 
éviter,  autant  que  possible,  aux  passagers  les  soulfrances  du  mal  de 
mer.  M.  Dupuy  de  Lôme  calculant  que,  dans  la  Manche,  la  durée  de  la 
succession  de  deux  lames  venant  parle  travers  est  de  7 à 8",  c’est-à-dire 
égale  à la  durée  de  l’oscillation  complète  d’un  navire  ordinaire  avec 
retour  sur  le  môme  bord,  estimait  que  ses  navires  porte-trains  mettraient 
12  à 13"  à faire  cette  oscillation  complète,  de  sorte  qu’une  lame  dé- 
truirait le  roulis  produit  par  la  précédente  (I). 

11  est  certain  que  si  le  tunnel  n’aboutit  pas,  ces  navires  simplilicront 
singulièrement  la  traversée  du  canal  et,  évitant  aux  voyageurs  les  ennuis 
d’un  double  transbordement,  réaliseront  au  profit  de  leur  bien-être  et 
de  leur  temps  un  incontestable  progrès. 

Le*  /h'cey  est  encore  un  type  plus  étrange,  formé  de  deux  coques 
jumelles  réunies  par  un  tunnel.  Les  coques  ont  88“,40  de  longueur  et 
18”,29de  maître  bau.  Chaque  coque  a3“,l5de  largeur  et  le  tunnel 
intermédiaire  7“,93.  Les  deux  roues  sont  au  milieu  du  tunnel.  Le  fJicey 
na  que  1“,83  de  tirant  d’eau.  Le  salon  des  passagers,  sorte  de  poutre 
tubulaire  à parois  résistantes,  est  surmonté  d'une  superstructure  ayant 
i“,27  de  hauteur  au-dessus  de  la  mer  et  servant  de  promenade.  Ce  na- 
vire dont  le  prix  ne  doit  pas  dépasser  1,500,000  de  francs  aura  une  vi- 
tesse de  12,5  nœuds  et  pourra  recevoir  de  1,000  à 1,500  passagers  (2). 

La  Castalia  est  un  type  analogue  mais  un  peu  plus  long  (91  mètres). 
Les  deux  coques  sont  séparées  par  un  intervalle  de  8“,50  et  reliées 


/»  V/  f / C Calais  à Douvres  sur  des  navires 

(Uultel.  de  la  S c.  de  Géographie,  mars  1874,  p.  '225). 

(2)  Heine  mant.  et  coloniale,  1874,  t.  XLI. 
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cuire  elles  par  de  forts  bâlis  en  bois.  Ces  8 mètres  de  pont  intermé- 
diaire sous  lequel  sont  logées  les  roues  s’ajoutent  à la  largeur  des  deux 
coques  et  la  portent  à 19  mètres.  Ce  paquebot  a fait,  le  13  octobre  1873, 
son  premier  voyage  de  Douvres  à Calais;  il  a accusé  peu  de  vitesse,  mais 
un  roulis  faible  (il  n’a  pas  dépassé  3°)  et  un  tangage  très-alténué. 
Des  modifications  dans  sa  machine  ont  permis  de  porter  la  vitesse 
à 10  nœuds  (1). 

Le  projet  Bessemei' q\.  fieed  offre  plus  d’intérôt,  et  nous  entrerons  à ce 
sujet  dans  quelques  détails.  Le  bâtiment  imaginé  j>ar  ces  deux  ingé- 
nieurs a une  longueur  de  330  pieds  anglais  sur  une  largeur  de  45  pieds 
seulement  au  niveau  de  la  dunette  ; son  tirant  d’eau  en  charge  est  de 
7 pieds  et  demi  seulement,  de  telle  sorte  que,  par  toutes  les  marées,  l’accès 
de  Douvres  et  de  Calais  lui  soit  possible.  Les  deux  extrémités  du  navire 
sont  semblables,  de  façon  à pouvoir  entrer  ou  sortir  d’un  port  sans 
être  obligé  de  virer.  Chacune  d’elles  est  armée  d’un  éperon  placé  assez 
bas  pour  fendre  les  lames.  Ce  navire  est  muni  de  deux  paires  de  roues 
placées  l’une  sur  l’avant,  l’autre  sur  l’arrière,  d’un  diamètre  de  30  pieds, 
1 1 mues  par  deux  machines  pouvant  déployer  chacune  une  force  de 
2,000  chevaux.  La  vitesse  calculée  doit  atteindre  20  milles.  La  partie 
centrale  du  navire  est  occupée  par  un  salon  suspendu  comme  le  sont 
les  lampes  et  les  compas  et  placé  de  telle  façon  que  le  centre  de  gravité 
de  ce  salon  coïncide  avec  celui  du  bâtiment.  Ce  salon  n’occupe  que  le 
septième  du  navire.  11  a 20  pieds  de  haut,  30  de  large  et  50  de  long.  Il 
est  surmonté  d’une  terrasse  sur  laquelle  les  passagers  peuvent  se  pro- 
mener, prendre  l’air,  affranchis  de  la  plus  grande  partie  des  secousses 
du  navire. 

Le  IJessemer  a été  construit,  mais  les  journaux  annonçaient  récem- 
ment (ju’on  avait  définitivement  renoncé  à l’employer  au  service  pour 
lequel  il  avait  été  fait,  et  il  est  supposable  qu'on  le  transformera  en  un 
navire  ordinaire  (2). 


(1)  Voy.  Bev.  marit.et  colon.,  187C,  t.  XLVIII,  p.  608. 

(2)  Voir  le  journal  l'Engineering,  numéro  du  18  octobre  1878  et  la  Bevue  tmrit,  et 
coloniale,  numéros  de  janvier  et  mars  1873. 


LIVRE  QUATRIÈME 
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Le  navire  est  lancé,  il  a pris  possession  du  liquide  élément  où  doit 
s’accomplir  et  se  terminer  sa  carrière  ; le  choix  de  ses  matériaux  de 
construction  a assuré,  autant  qu’elle  dépend  de  cette  condition,  son 
hygiène  future  ; ses  aménagements  intérieurs  ont  été  disposés  de  la  fa- 
çon la  plus  favorable  ; toutes  les  exigences  de  la  navigation  ont  été 
prévues  par  les  mille  détails  de  l’armement  ; et,  préparé  ainsi  pour  sa 
mission  lointaine,  il  se  sépare  de  la  terre,  prend  le  large,  et  désormais  se 
trouve  mis  en  demeure  de  se  sufûre  à lui-inôme.  Étudions  les  res- 
sources dont  il  dispose  pour  pourvoir  à sa  salubrité  propre,  pour  se 
défendre  contre  les  iulluences  malsaines  toutes  spéciales  qui  pèsent  sur 
lui,  occupons-nous  en  un  mol  de  scs  moyens  d’assainissement. 

Un  navire  est,  quoi  qu’on  fasse,  une  habitation  insalubre,  et  les  con- 
ditions anormales  dans  lesquelles  elle  place  la  vie  exigent  une  vigilance 
assidue  et  des  soins  de  tous  les  instants.  Si  cela  est  vrai  dans  les  cir- 
constances ordinaires  de  la  vie  maritime,  celle  industrie  et  ces  soins 
sont  encore  bien  plus  impérieusement  commandés  quand  des  circon- 
stances exceptionnelles,  telles  qu’un  encombrement  insolite,  des  char- 
gements insalubres  et  à plus  forte  raison  des  épidémies,  viennent  s’a- 
battre sur  un  navire;  quand,  cnlin,  une  cause  accidentelle  d’insalubrité 
ayant  exercé  son  intluence  sur  un  bâtiment,  l'ayant  imprégné  en  quel- 
que sorte  et  l’ayant  rendu  malsain,  il  faut,  après  que  l’équipage  l’a  éva- 
cué, soumettre  ce  bâtiment  à des  mesures  de  désinfection.  C’est  dire 
que  celle  élude  de  l’assainissement  nautique  embrasse  deux  sujets  dif- 
férents : 

1®  Assainissement  permanent,  c’est-à-dire  assurant  la  salubrité  jour- 
nalière du  bâtiment; 

i®  Assainissement  accidentel  en  temps  d’épidémie  et  en  cours  de  cam- 
pagne. 

Nous  allons  étudier  dans  cet  ordre  les  questions  nombreuses  qui  se 
rattachent  à l’assainissement  des  navires  en  insistant,  comme  de  raison, 
sur  la  ventilation  nautique,  qui  est  le  nerf  de  l’hygiène  navale. 

Konssamiives,  Hyg.  nav.  2f, 


102 


ASSAINISSEMENT  NAUTIQUE. 


SECTION  PHEMIÈUE 

ASSAINISSEMENT  PERMANENT 

La  propreté  à bord  des  navires  a fait,  depuis  cinquante  ans,  des  progrès 
(jui  accusent  en  même  temps  l’importance  croissante  attribuée  au.K  in- 
térêts de  la  santé,  le  goût  du  bien-être,  et  enfin  une  élévation  du  senti- 
ment de  la  dignité  et  des  habitudes  de  distinction.  Si  l’on  compare  la  lî 
propreté  actuelle  des  navires  à la  sordidité  des  bâtiments  des  siècles  . 
passés,  on  ne  peut  qu’éprouver,  en  effet,  une  impression  de  satisfaction 
indicible.  « En  vérité,  dit  ù ce  sujet  M.  Rey,  lorsqu’on  réfléchit  aux 
conditions  déplorables  au  milieu  desquelles  vivaient  autrefois  les  équi- 
pages des  navires  de  guerre,  et  cela  à peu  près  dans  toutes  les  marines, 
on  n’est  plus  étonné  que  d’affreuses  épidémies,  d’immenses  catastro- 
phes soient  venues  s’abattre  sur  ces  écuries  d'Augias.  Voyez  la  batterie 
d’un  vaisseau  du  temps  de  Rouppe  : les  hamacs  sont  suspendus  nuit  et 
jour  ; dans  chaque  poste  à canons  sont  établis  des  caissons  dans  lesquels 
les  marins  entassent,  avec  leurs  vêtements  humides  ou  secs,  propres 
ou  non,  leurs  vivres  pour  trois  jours  (fromage,  beurre  rance,  etc.);  les  ' 
trois  quarts  des  hommes  sont  couverts  de  vermine,  vêtus  d’effets  sor-  | 
dides  ou  en  lambeaux  ; puis,  regardez  le  pont  de  cette  batterie  luisant 
d’une  épaisse  couche  d’immondices  : du  grand  panneau  s’élèvent  des  ' 
miasmes  infects,  car  tout  arrive  dans  la  cale  : l’eau  de  la  pluie,  l’eau  de 
la  mer,  l’eau  douce  à demi  pourrie  des  barriques,  l’urine  de  ceux  qui 
la  nuit,  ayant  peine  à monter  sur  le  pont,  « alvum  exonei'ant  vel  urinam 
excernunt  {l).  » 

A coup  sûr,  les  choses  ont  heureusement  changé  depuis  celte  époque, 
et  cette  incurie  délétère  et  humiliante  a cédé  la  place,  sur  les  bâtiments  . 
de  guerre,  à une  propreté  exquise,  minutieuse,  louable  même  dans  sa  ; 
recherche,  mais  qui  a à se  garantir  d’un  écueil;  le  sacrifice  de  la  pro-  • 
prêté  réelle  qui  profite  à la  santé,  à une  propreté  d’apparat  qui  ne  pro- 
fite qu’aux  yeux,  comme  font  certaines  femmes  dont  la  robe  luxueuse 
cache  souvent  une  sordidité  réelle  des  vêtements  qui  ne  se  voient  pas. 

Le  nettoyage  du  navire  a pour  but  l’entretien  de  sa  propreté  et  de  sa 
salubrité  intérieures.  Le  nettoyage  des  ponts,  celui  de  la  cale  et  la  dé- 
sinfection aérienne  sont  les  divisions  naturelles  de  cette  étude. 

P 

ARTICLE  PREMIER  )f 

NETTOYAGE  DES  PONTS. 

§ 1.  — JJi'iquage. 

Le  briquage  comprend  deux  modes  différents  ; le  briquage  humide 
(I)  Uey,  Les  médecins  navigaleurs  {Arch  de  mél.  nao.,  1870,  t.  XIV),  page  291. 
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il  le  briqiiage  à sec  {dry  stoning  des  Anglais).  Le  briquage  à sec,  est  une 
.oralique  excellente,  et  son  usage  fréquent  est  un  des  meilleurs  préser- 
vatifs contre  l’humidité  des  compartiments  habités  des  navires.  On  lui 
I cependant  adressé  deux  reproches: 

1®  De  remplir  l’air  de  sable  pulvérulent  lequel  devient  préjudiciable 
;^ux  organes  de  la  machine  en  s’introduisant  dans  leurs  joints.  11  serait 
oon  de  voir  de  plus  près  ce  que  cette  imputation  a de  fondé  ; 

2®  D’exposer  les  matelots  qui  l’exercent  à contracter  aux  genoux,  par 
i^énélraiion  du  sable  dans  les  follicules  cutanés,  ces  furoncles  pem- 
irhigoïiies  qu’un  ancien  médecin  de  la  marine,  Saurel,  a décrits  dans 
^.ine  note  spéciale  (1).  Cet  inconvénient  est  réel,  mais  il  peut  être  éludé 
i isément  en  remplaçant  le  bri(]uage  à genoux,  qui  est  d’ailleurs  très- 
1^:  iliganl,  par  un  briquage  debout  pratiqué  à l’aide  d’une  brique  enca- 
rée  dans  un  manche,  ainsi  que  cela  se  fait  déjà  à bord  de  beaucoup 
e navires.  C’est  peut-être  moins  exact  comme  briquage,  mais  c'est 
moins  pénible. 

§ 2.  — Lavage. 

Le  lavage,  dont  Houppe  faisait  déjà,  il  y a plus  de  cent  ans,  ressortir 
inconvénients,  est  au  contraire,  quand  on  l’applique  au  faux  pont 
tes  navires,  une  pratique  pernicieuse  contre  laquelle,  dit  M.  Wilson, 
Tfoteslent  en  vain  la  raison  et  l’expérience.  Qu’on  prenne  au  hasard 
I ngt  médecins  de  la  marine  et  dix-neuf  au  moins,  si  ce  n’est  plus, 
l’iietlront  l’avis  qu’inonder  le  faux  pont  sous  le  prétexte  de  l’assainir, 
est  le  rendre  insalubre  à coup  sûr;  et  cependant,  malgré  celte  impo- 
I mie  unanimité,  le  lavage  quotidien  des  parties  basses  était  encore,  il 
a trente  ans,  une  pratique  courante  à bord  des  navires.  L’article  677 
i.u  règlement  du  28  août  1851  sur  le  service  intérieur  des  bâtiments  de  la 
• Otle,  avait,  il  est  vrai,  restreint  de  beaucoup  le  lavage  du  faux  pont;  re- 
i'Ommandé  de  le  briquer  ordinairement  à sec;  de  n’employer,  quand 
uceplionnellement  il  doit  être  lavé,  que  de  l’eau  douce  et  tiède;  d’en- 
t'ver  soigneusement  celle-ci  à l’aide  de  fauberts  secs,  et  de  promener 
tesbrasières  pour  faire  disparaître  toute  trace  d’humidité,  mais. celte 
tvserve  et  ces  précautions  n’étaient  que  fort  imparfaitement  ob>ervées. 
Dans  la  première  édition  de  ce  livre  je  demandais  qu’on  ne  pût  faire 
us  d’un  lavage  du  faux  pont  par  mois;  que  la  même  interdiction  fût 
•iplicable  aux  première  et  deuxième  batteries  des  vaisseaux  ; qu’on 
loisil  pour  celle  opération  un  jour  sec  et  chaud  ; qu’on  remplaçât  l’eau 
ar  une  lessive  étendue,  préparée  au  moyen  des  cendres  de  bois  du 
>ur  à boulangerie  ou  avec  la  soude  du  commerce;  que  ce  jour-là  les 

(oisons  mobiles  du  faux  pont  fussent  démontées  pour  établir  une  aéra- 
on  de  bout  en  bout  et  que  l’action  combinée  des  brasières  et  des  ven- 
laleurs  asséchât  parfaitement  les  ponts  lavés. 

^ M)  Snurcl,  X7»i;u/-ÿie  Paris,  18CI,  p.  35:i. 
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Le  pont  et  la  batterie  baille,  en  exceptant  bien  entendu  rhôpilal, 
qu’on  ne  saurait,  à raison  de  sa  destination  spéciale,  assimiler  pour  ses 
procédés  de  nettoyage  aux  autres  parties  du  navire  (1),  exigent,  au  con- 
traire, impérieusement  le  lavage  quotidien  sans  lequel  certaines  dépen- 
dances : chambres  des  tambours,  timonerie,  bouteilles,  poulaines,  reste- 
raient dans  un  étal  de  sordidité  préjudiciable  au  reste  du  navire.  Je  suis 
heureux  de  constater  que  ces  idées,  adoptées  par  les  médecins  de  la 
marine,  sont  en  grande  partie,  et  grâce  à’eux  et  à la  bonne  volonté  des 
commandants  des  navires,  entrées  dans  la  pratique. 

Sur  les  paquebots  bien  installés,  l’opération  du  lavage  s’accomplit 
dans  des  conditions  de  bien-être  inconnues  au  lavage  classique  et  dont 
nos  navires  de  guerre  doivent  approcherautant  que  possible.  C’est  ainsi 
qu'à  bord  des  paquebots  transatlantiques  l’eau  est  puisée  par  un  treuil 
à vapeur,  un  homme  dirige  une  manche  à lance  et  les  autres  manient 
pour  le  briquage  mouillé  une  brique  encadrée  au  bout  d’un  manche  (2). 

En  résumé,  je  voudrais  que  le  lavage  ne  se  fil  que  de  temps  en  temps 
et  par  des  jours,  non  pas  fixés  d’avance,  mais  déterminés  par  des  condi- 
tions favorables  de  bonne  température  et  d’assèchement  facile,  et  qu’on 
ne  remît  en  place  les  panneaux  ou  caillebotis  intérieurs  que  quand  ils 
sont  complètement  secs,  ou  mieux,  comme  l’a  demandéjudicieusemenl 
M.  Deschiens  (3),  qu’on  remplaçât  à peu  près  complètement  pour  ces 
objets  le  lavage  par  le  briquage  à sec.  En  un  mot,  lavage  fréquent  du 
pont  ; lavage  de  temps  en  temps  des  batteries  ; lavage  du  faux  pont 
très-rare,  si  ce  n’est  complètement  interdit,  telle  me  parait  être  la  solu- 
tion rationnelle  de  ce  problème  de  ménage  nautique  qui  a bien  son  im- 
portance. 

11  va  sans  dire  que  j’ai  en  vue  ici  les  conditions  les  plus  habituelles 
de  la  navigation,  c’est-à-dire  les  pays  chauds.  Sous  les  climats  humides 
et  froids,  la  modération  dans  les  pratiques  du  lavage  est  encore  bien  au- 
trement imposée. 


§ 3.  — Arrosage. 

L’arrosage  du  pont  est,  dans  les  pays  chauds,  un  moyen  d’assainisse- 
ment des  plus  employés  et  des  plus  utiles  ; outre  en  effet  qu’il  prévient 
l’inspiration  des  poussières  que  soulèvent  les  balais,  il  entretient,  sous 
les  tentes  exposées  à l’action  du  soleil  tropical,  une  fraîcheur  des  plus 
agréables  et  des  plus  salubres  ; celle  pratique  est  d’ailleurs  aussi  utile 
au  navire  dont  le  bois  se  fendillerait  par  excès  de  sécheresse,  qu’à  l’é- 
quipage lui-même.  Dans  les  temps  d’épidémie,  au  lieu  de  se  servir 

(1)  Dans  un  rapport  adressé  à l'amiral  Bruat,  M.  Beau,  chirurgien  en  chef  de  l’esca- 
dre de  rOcéan,  demandait  que  le  plancher  de  l’hôpital  fût  ciré.  J’ai  discuté  déjà  la 
convenance  de  ce  détail.  (Voy.  page  115.) 

(?)  Foucaut,  toc.  cil. 

(3)  Ueschiens,  toc,  cil. 
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d’eau  simple  pour  ce  lavage,  on  lui  subsliluerait  avec  avantage  un  li- 
quide désinfectant,  non  susceptible  de  produire  des  taches,  la  liqueur 
de  Labarraque  par  exemple,  ou  le  vinaigre. 

^ En  ce  qui  concerne  l’arrosage,  je  ferai  une  remarque  importante,  c’est 
^ que  les  arrosages  destinés  à rafraîchir  le  pont  du  navire  doivent  être 
i : faits,  autant  que  possible,  à l’eau  douce;  l’eau  de  mer  y dépose  en  effet 
I des  sels  déliquescents  qui,  la  nuit,  absorbent  l’eau  et  conservent  humide 
le  pont  sur  lequel  les  matelots  vont  dormir  en  grand  nombre  pour 
j«  échapper  à la  chaleur  étouffante  de  l’intérieur  du  navire  (1). 

I 

ARTICLE  II 

' NETTOYAGE  DE  LA  CALE. 

La  propreté  de  la  cale  d’un  navire  est  la  clef  de  sa  salubrité;  et  de 
; même  que  les  édiles,  soigneux  de  la  sanlé  de  leurs  administrés,  doivent 
mettre  tous  leurs  soins  à l’établissement,  à l’entretien  et  au  bon  fonc- 
i lionnement  de  la  canalisation  souterraine  d’une  ville,  de  même  aussi 
: les  commandants  des  navires  doivent-ils  veiller  à ce  que  cet  intérêt  de 
'Salubrité  soit  aussi  complètement  garanti  <jue  possible. 

A bord  d’un  bâtiment,  comme  dans  une  ville,  les  égouts  ont  pour  but 
tde  conduire  hors  de  leur  enceinte  les  eaux  pluviales  ou  ménagères  et 
iles  matières  putrescibles  dont  l’accumulation  deviendrait  insalubre. 
'Mais  tandis  que,  dans  nos  villes,  les  égouts  forment  des  canaux  souter- 
rains à ramiücations  régulières,  allant  se  déboucher  dans  un  déversoir 
par  un  plus  ou  moins  grand  nombre  d’ouvertures  et  lui  portant  tout 
l’ensemble  des  déjections  urbaines  qui  y affluent,  la  disposition  sj>éciale 
des  navires  ne  permet  pas  cette  unité  dans  le  système  des  égouts,  et  les 
idiverses  parties  qui  les  constituent  sont  séparées  les  unes  des  autres; 
aaussi  les  eaux  pluviales,  les  ea«ix  d’infill ration  et  les  matières  fécales 
' ont-elles  chacune  leur  voie  spéciale  de  rejet,  l’our  les  eaux  que  les  pluies 
^versent  sur  les  navires,  les  eaux  superlicielles  ainsi  qu’on  les  appelle, 
»ou  celles  que  les  coups  de  mer  introduisent  dans  ses  compartiments 
vHupérieurs,  il  ny  a d’autre  issue  que  [»ar  les  dalots,  les  trous  dont  la 
k'^uirlande  est  percée,  et  les  tuyaux  conducteurs  surajoutés  au  système 
les  hublots.  Je  ne  m’occuperai  ici  que  des  canaux  de  la  cale. 

11  n y a pas  de  navire  en  bois  qui  soit  complètement  étanche  ; s’il  l’est 
j au  moment  où  on  1 arme  pour  la  preiuiète  fois,  ses  joints  ne  tardent  pas 
^ i s élargir  et  il  fait  une  certaine  quantité  d’eau.  Ce  liquide  séjournant 
? lans  les  parties  basses  du  navire,  au  contact  de  substances  putrescibles 
P ?t  contenant  d ailleurs  déjà  des  matières  organiques,  promptes  à entrer 

(I;  Les  sels  brevetés  de  Cowper  avec  lesquels  on  a arrosé  pendant  quelque  temps 
tes  rues  et  les  promenades  de  Londres  pendant  l’été,  et  les  eaux  mères  des  salines 
lui  ont  servi  au  même  usage  à Montpellier,  ne  fonctionnent  pas  autrement. 
;Voy.  Foussagrives,  Hyÿ.  et  assainit sement  des  vil/e.t.  Paris,  1814,  p.  381.)- 
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en  décomposition,  constitue,  comme  je  l'ai  déjà  dit,  un  véritable  maraii 
nautique  susceptible  de  produire,  sous  des  proportions  réduites  il  est 
vrai,  des  miasmes  analogues  à ceux  des  marais  véritables.  Si  l’influence 
morbigène  de  ces  marais  échappe  à l’observation  parce  qu’elle  agit  sour- 
dement et  en  permanence,  des  faits  tragiques  sont  venus  quelquefois  dé-  • 
montrer  la  toxicité  que  peut  prendre  l’eau  de  la  sentine,  quand,  par  in- 
curie, on  la  laisse  croupir  dans  son  réservoir,  comme  j’en  ai  cité  des  p 
exemples.  | 

Les  (jiieslions  relatives  au  nettoyage  de  la  cale  sont:  la  dilution  et  I 

l’extraction  de  l’eau  de  la  sentine  ; 2®  sa  désinfection.  ! 

§ 1.  — Dilution  et  extraction  de  l’eau  de  la  cale. 

I 

J’ai  déjà  traité  cette  question  de  l’opportunité  d’introduire  de  l’eau  ^ 
dans  1a  sentine  par  les  robinets  de  cale  avant  de  procéder  à son  extraction, 
et  j’ai  fait  remarquer  qu’on  lui  a donné  des  solutions  trop  absolues;  b 
que  l’étanchéité  est  un  idéal  qu’il  faut  toujours  poursuivre  et  qu’on  at- 
teint sur  les  navires  à carène  en  tôle,  mais  que,  quand  un  bâtiment  fait 
de  l’eau,  il  est  voué,  parce  fait,  à une  humidité  inévitable;  qu’il  n’y  a 
plus  dès  lors  qu’un  intérêt  dont  on  doive  se  préoccuper,  c’est  d’empêcher 
les  eaux  de  la  sentine  d’acquérir,  en  se  putréliant,  des  propriétés  délé- 
tères. L’introduction  de  l’eau  par  les  robinets  a alors  le  double  avantage 
de  rafraîchir  l’eau  de  la  sentine,  de  la  mettre  dans  des  conditions 
moindres  de  corruption,  et,  en  même  temps,  de  diluer  cette  eau  orga- 
nique et  de  laisser  à celle  que  le  jeu  des  pompes  n’atteint  pas,  un  de-  | 
gré  de  concentration  moindre  que  celle  qu’elle  garderait  sans  cette  con-  | 
dition.  Cette  eau  délaye  de  plus  les  boues  de  la  sentine  et  les  rend  |i 
avulsibles  par  le  jeu  des  pompes.  j 

L’extraction  quotidienne  des  eaux  de  la  cale  est,  sur  les  bâtiments 
dont  l’étanchéité  est  impossible,  une  des  pratiques  les  plus  essentielles 
de  l’hygiène  nautique.  Nous  avons  décrit  plus  haut  la  disposition  de 
l’égout  principal  des  navires;  les  affluents  sont  représentés  par  les  para- 
closes  et  les  rigoles  que  forme  l’intervalle  des  membrures  voisines;  le 
cloaque  l’est  par  la  sentine  ; le  tuyau  de  rejet  par  les  pompes  ; enlin  l’ir- 
rigation par  un  courant  d’eau  rapide  susceptible  de  délayer  et  d’en- 
traîner avec  lui  les  dépôts  boueux  de  l’égout,  est  représentée  dans  la 
cale  par  l’afflux  de  l’eau  de  mer  qu’y  introduisent  ses  robinets.  La 
déclivité  de  1a  sentine  par  rapport  à ses  affluents  de  l’avant  et  de  l’ar- 
rière, la  libre  perméabilité  de  ceux-ci,  le  jeu  régulier  des  pompes  sont 
les  conditions  de  fonctionnement  régulier  de  ce  système.  ' 

' Quand  on  veut  retirer  les  eaux  de  la  sentine,  l’ouverture  des  robinets  tl 
de  cale  se  fait  d’ordinaire  immédiatement  avant  le  moment  où  l’on  ! 
pompe.  Celte  pratique  est  celle  que  recommandait  Delivet,  mais  elle 
me  semble  moins  rationnelle  que  le  conseil  donné  jadis  par  l’amiral  de 
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^ Missiessy,  d’ouvrir  le  soir  les  robinets  de  cale  et  de  laisser  séjourner  l’eau 
toute  la  nuit,  afin  que  l’exhalation  des  miasmes  putrides  fût  moins  ac- 
i tive  (1).  Entre  la  cale  recouverte  d’un  limon  humide  et  la  cale  recou- 
i verte  d’une  couche  d’eau,  non  encore  altérée,  il  y a en  effet  la  môme 
différence  qu’entre  des  marais  salants  en  exploitation  et  des  marais ÿdfs 
ou  abandonnés.  Mélier  a démontré  que  les  premiers  étaient  aussi 
inoffensifs  que  les  seconds  étaient  délétères(2J.  Nous  pensons  donc,  nous 
aussi,  que  l’humidité  du  navire  (puisqu’elle  ne  peut  pas  être  évitée)  ne 
serait  guère  accrue  par  la  permanence  de  quelques  centimètres  d’eau 
dans  la  sentine  ; que  le  dégagement  des  miasmes  serait  moins  actif  et 
qu’il  y aurait  avantage,  une  fois  les  pompes  franchies,  à ouvrir  encore 
les  robinets  de  cale  pour  donner  passage  à une  certaine  quantité  d’eau 
que  l’extraction  suivante  aspirerait.  11  est  bien  entendu,  au  reste,  que 
quel  que  soit  le  peu  de  fétidité  ou  de  coloration  de  l’eau  de  la  sentine,  il 
faut  néanmoins  l'extraire  tous  les  jours,  car  ces  circonstances  n’excluent 
I en  rien  la  possibilité  d’une  action  délétère  énergique. 

i 

I § 2.  — Désinfection  des  eaux  de  la  f en  fine. 

I Je  me  demandais,  dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  pourquoi 
I l’on  ne  songerait  pas  à désinfecter  les  eaux  de  la  cale  avant  de  les  ex- 
: traire.  « Rien,  disais-je  à ce  propos,  ne  serait  plus  utile  et  plus  simple 

! que  cette  pratique,  qui  ne  serait  d’ailleurs  que  l’application  aux  navires 
des  procédés  de  vidange  inodore.  Elle  pourrait  utiliser  soit  le  désinfec- 
tant Siret  composé,  comme  chacun  sait,  de  sulfates  de  chaux,  de  fer, 
d’alumine,  de  charbon  de  bois,  de  goudron,  d’huiles  empyreumati- 
ques,  de  chaux  vive,  soit  le  désinfectant  Kœne,  soit  la  suie  que  le  ramon- 
nage  des  tuyaux  de  bateau  à vapeur  fournirait  en  abondance  et  à laquelle 
les  expériences  faites  à Brest,  il  y a vingt-cinq  ans  environ  par  un  phar- 
macien distingué  de  la  marine,  Langonné,  ne  permettent  pas  de  refuser 
d’énergiques  propriétés  désodorantes.  Le  vitriol  vert,  à raison  de  son 
bas  prix  et  de  sa  solubilité  qui  ne  rendrait  pas  les  eaux  plus  épaisses, 
nous  paraît  convenir  plus  spécialement  à la  désinfection  de  la  cale,  et 
nous  nous  étonnons  que  l’idée  d’employer  ce  moyen  si  simple  d’assai- 
nissement n ait  été  jusqu’ici  ni  produite  ni  réalisée.  Nous  appelons 
! toute  1 attention  des  hommes  qui  dirigent  la  marine  sur  cette  impor- 
tante question.  Nous  ne  demandons  certainement  pas  que  cette  désin- 
fecUon  soit  pratiquée  tous  les  jours,  mais,  ne  le  serait-elle  que  chaque 
mois  et  lors  des  grands  nettoyages  des  navires,  que  leur  salubrité  en  re- 
tirerait un  inappréciable  avantage.  Signaler  une  amélioration  si  réali- 


,1  II  faut  en  effet  une  certaine  tension  à des  gaz  pour  qu’ils 
de  liquide  recouvrant  la  surface  qui  les  fournit. 

(2;  Mélier.  Rapports  sur  les  marais  salants  [Mim.  de  l'Arad. 
t.  ,\III,  p.  Cl  I,  et  suiv.). 


traversent  une  couche 
de  méd.  Paris,  184“, 
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sable  el  si  utile,  c’est  la  faire  adopter,  et  nous  ne  doutons  pas  qu’à  la 
désinfection  aérienne  par  les  chlorures,  les  prescriptions  réglementaires 
n’ajoutent  bientôt  la  désinfection  des  eaux  de  la  sentine  par  le  sulfate 
de  fer  ou  une  autre  substance  analogue  (t).  » 

Cette  idée  a été  reprise  par  quelques  médecins  de  la  marine,  el  elle  a 
reçu  des  applications  déjà  nombreuses  à bord  des  navires.  C’est  ainsi 
que,  pendant  l’expédition  du  Mexique,  on  a employé  le  sulfate  de  fer 
pour  les  bâtiments-écuries  (2).  M.  Forné,  chirurgien-major  du  HMne^ 
ayant  expérimenté  ce  désinfectant  sur  son  navire,  el  ayant  constaté  que 
la  cale,  d’où  se  dégageaient  auparavant  des  émanations  sulfhydriques, 
aussi  désagréables  que  malsaines,  ne  fournissait  plus  que  des  eaux  tout 
à fait  inodores,  quand  on  y avait  jeté  20  kilogrammes  de  sulfate  de  pro- 
toxyde de  fer  en  solution,  publia  un  intéressant  article  sur  ce  mode  de 
désinfection  (3).  11  faisait  ressortir  le  bon  marché  du  sulfate  de  fer,  qui 
ne  vaut  guère  dans  le  commerce  que  0 fr.  20  le  kilogramme,  la  conser- 
vation facile  et  indéfinie  de  ce  sel  en  barils,  la  facilité  de  son  emploi. 
Quant  à la  mise  en  pratique  de  ce  désinfectant,  M.  Forné  pensait  qu’une 
- dissolution  de  10  à 15  kilogrammes  de  sulfate  de  fer  suffit  pour  désin- 
fecter la  cale  d’un  navire  de  la  dimension  du  Rhône,  el  il  estimait  que, 
pour  une  somme  de  cent  francs,  un  bâtiment  peut  ainsi  désinfecter  sa 
cale  tous  les  cinq  ou  six  jours  pendant  un  an.  Lecoq,  médecin  en  chef 
de  la  division  navale  du  Mexique,  a appuyé  de  son  témoignage  les  éloges 
donnés  par  M.  Forné  à ce  mode  de  désinfection  de  la  cale. 

Le  sulfate  de  fer  désinfecte  en  absorbant  l’hydrogène  sulfuré,  en  con- 
densant l’ammoniaque  à l'étal  de  sulfate,  el  enfin  en  formant  avec  les 
matières  organiques  des  composés  imputrescibles.  Ne  pourrait-on  pas 
aussi  invoquer,  en  faveur  de  ce  désinfectant,  son  action  conservatrice 
sur  le  bois  qui  l’a  fait  employer  comme  matière  d’injection  dans  les  pro- 
cédés Boucherie.  Enfin,  il  est  permis  de  se  demander  si  cette  action  du 
sulfate  de  fer  ne  pourrait  pas  arrêter  la  marche  de  la  carie  du  bois  en  dé- 
truisant les  champignons  qui  la  produisent. 

M.  Bérenger-Féraud  a observé  expérimentalement  des  résultats  ana- 
logues à ceux  auxquels  était  arrivé  M.  Forné,  el  il  a constaté  que  500 
grammes  de  prolosulfale  de  fer  dissous  dans  10  litres  d’eau  de  la  cale, 
lui  enlèvent  complètement  son  odeur.  Il  recommande  de  verser  directe- 
ment les  cristaux  dans  l’eau  de  la  sentine  au  lieu  d’en  faire,  au  préa- 
lable, une  dissolution  (4).  Je  dois  dire  que  l’emploi  du  sulfate  ferreux 
comme  désinfectant  des  eaux  delà  cale,  semble  aujourd’hui  perdre  du 
terrain  parmi  les  médecinsile  la  marine.  M.  Bourel-Roncière,  en  1872, 

(1)  Fonssagrives,  Hyg.  nav.,  1856,  p.  284. 

(2)  Voy.  Arch.  de  méd.  nav.,  1864,  t.  I,  p.  241. 

(3)  Forné,  Du  protosulfnte  de  fer  comme  désinfectant  des  eaux  de  la  cale  (Arch.  de 
méd.  nav.,  t.  I,  p.  239). 

(4)  Bérenger  Féraud,  Arch.  de  méd.  nav.,  t.  I,  p.  239. 
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considérait  ce  procédé  comme  « une  erreur  hygiénique  »,  ce  qui  est 
certainement  trop  sévère  et  trop  absolu  ; la  question  mérite,  à mon 
avis,  d’être  reprise  et  étudiée  nouveau. 

Disons,  h ce  propos,  que  M.  Leroy  deMéricourta  indiqué  le  parti  éco- 
nomique que  l'on  peut  tirer,  pour  ce  mode  de  désinfection,  des  eaux 
de  décapage  qui  abondent  dans  nos  arsenaux  et  qui  sont  très-riches  en 
sulfate  ferreux.  Cet  hygiéniste  distingué  a recommandé  de  laver  soi- 
gneusement la  cale  après  la  désinfection  par  le  sulfate  de  fer,  dans  la 
crainte  de  voir  la  décomposition  de  ce  sel  par  les  matières  organiques 
delà  sentine,  devenir  une  cause  d’infection  sulfliydrique.  Je  ne  sais  si 
cette  idée,  qui  est  certainement  très-correcte  au  point  de  vue  chimique, 
est  simplement  théorique,  ou  bien  si  elle  repose  sur  des  faits  d’observa- 
tion. 

Le  chlorure  de  zinc  est  peu  employé  comme  désinfectant  de  la  cale, 
cependant  on  se  sert  quelquefois  dans  la  marine  autrichienne  d’une  so- 
lution de  ce  sel,  dite  de  Burnett,  contenant  une  partie  de  chlorure  de 
zinc  et  deux  parties  d’eau  acidulée  avec  l’acide  chlorhydrique. 

Le  permanganaie  de  potasse  peiil  ser\ir  au  même  office,  et  son  action 
f désinfectante  parait  môme  plus  énergique  que  celle  du  vitriol  vert. 
I M.  Bérenger -Féraud  a recommandé  l’emploi  de  ce  moyen:  2 litres  d’une 
! solution  au  centième  lui  ont  suffi  pour  désinfecter  la  cale  du  Jerome- 
I IVapoléon,  mais  il  a reconnu  lui-même  que  ce  désinfectant  est  d’un  prix 
j trop  élevé  (l'^et  qu’on  ne  peut  l’employer  qu’en  combinant  son  action 
i è celle  du  sulfate  ferreux. 

Voilà  sans  doute  bien  des  moyens  de  désinfection  de  la  cale,  mais  il 
ne  faut  pas  oublier  que  la  désinfection  chimique  constitue  l’M//i>«a  ratio 
de  l’hygiène  navale  et  que  l’idéal,  qu’il  faut  toujours  poursuivre,  est  de 
: n’en  pas  avoir  besoin.  On  est  bien  près  de  l’atteindre  sur  quelques  cui- 
rassés. Je  n’irai  ()asjus(iu’à  dire  avec  M.  Hourel-Boncièrc  que  sur  ces 
: navires  il  faut  renoncer  aux  désinfectants  (2),  mais  j’estime  que  dans  les 
•circonstances  ordinaires  on  peut  sinon  s’en  passer,  au  moins  en  user 
avec  modération,  et  que  tous  les  désinfectants  du  monde  ne  sauraient 
'Suppléer,  pour  la  bonne  tenue  d’une  cale,  la  propreté  et  la  vigilance. 
'Mieux  vaut  prévenir  la  fétidité  de  la  cale  que  d’avoir  à la  combattre. 

% 

I (1/  ROrcnifor-Koraud,  An:h.  demid.  nav.,  1804,  t.  I.  Il  a calculé  que  la  désinfection 
t dun  Taisseau  de  premier  rang  par  le  permanganate  de  potasse  coûterait  300  francs 
( par  mois. 

(ï)  M.  Bourel  Roncière  dit  n’avoir  consommé  en  trois  ans  et  huit  mois  sur  Y Océan, 
t que  32  kilogrammes  d'hypochlorite  de  chatn.  J’ai  visité  avec  lui  la  cale  de  ce  beau 
nayrc  et  j ai  pu  constater,  en  effet,  qu’elle  était  exëmpte  de  toute  odeur,  et  qu’elle 
^ présentait  un  état  à peu  près  absolu  de  siccité. 

t 
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CHAPITRE  H 

Désinfection  aérienne. 

T.e  meilleur  désinfectant  de  l’atmosphère  d’un  navire  est  la  propreté  j 

de  sa  cale;  mais  celle  propreté  ne  peut  être  que  relative,  et  d’ailleurs  les  j 

approvisionnements,  le  chargement,  l’entassement  d’un  grand  nombre  - 
d’hommes  dans  un  espace  restreint,  versent  incessamment  dans  l’at- 
mosphère du  navire  des  produits  gazeux  qui  la  vicient  et  il  faut  les 
neutraliser  par  des  désinfectants.  Ceux-ci  agissent  de  deux  façons: 
i*  par  action  chimique,  2®  par  action  parasiticide  ; la  limite  de  ces 
deux  actions  est  souvent  indécise  et  certains  de  ces  agents  paraissent 
désinfecter  l’air  par  ce  double  mécanisme. 

Les  désinfectants  qui  ont  été  employés  à bord  des  navires  ou  qui  sont 
susceptibles  de  l’être  avec  avantage  sont  extrêmement  nombreux.  J’é-  j 
lagiierai  d’abord  ceux  qui  ne  font  que  substituer  une  odeur  à une  autre, 
tels  que  l’encens,  le  sucre  caramélisé,  les  essences,  etc.,  qui  n’ajoutent  que 
des  produits  irrespirables  à l’air  sans  le  purifier  en  rien.  L’article  23  du 
règlement  du  1*'  janvier  1786  qui  prescrivait  de  fumiger  alternativement 
avec  le  genièvre,  le  vinaigre  ou  fa  poudre  à canon,  tous  les  malins  la 
cale,  le  faux  pont,  l’enlre-ponl  et  le  dessous  des  gaillards,  et  deux  fois 
par  jour  le  poste  des  malades,  n’avait  aucune  efficacité. 

Le  vioine,  masse  pyriforme  de  poudre  à canon  délayée  avec  du  vinai- 
gre et  dont  Delivet  parle  avec  tant  d’éloges,  était  un  de  ces  moyens  in- 
signifiants et  incommodes  auxquels  on  attribuait  des  propriétés  ima- 
ginaires. On  pratiquait  aussi  dans  les  parties  basses  du  navire  des 
fumigations  balsamiques  au  moyen  de  baquets  de  brai  dans  lesquels  on  l 

mettait  un  boulet  rouge.  11  y a plus,  on  fermait  quelquefois  les  écoutilles  | 

pour  soumettre  les  hommes,  en  même  temps  que  le  navire,  à cette  | 

désinfection  équivoque  (I).  Quant  à la  fumée  de  copeaux  de  bois  rési-  f 

neux,  jadis  employée  comme  désinfectant,  Callisen  disait  avec  une  saga-  J 

cité  hygiénique  aiguisée  d’un  grain  de  scepticisme  malicieux,  qu’il  la  ^ 

croyait  excellente  parce  qu’elle  obligeait  à ouvrir  les  sabords  et  les  J 

écoutilles.  Elle  n’avait  évidemment  que  cela  de  bon.  1 

Le  lait  de  chaux  employé  comme  badigeon  a des  propriétés  désinfec-  i 

tantes  non  douteuses.  La  proposition  que  j’ai  faite  de  les  augmenter  en  ^ 

ajoutant  de  l’hypochlorile  de  chaux,  ou  de  l’eau  de  javelle,  au  badigeon  H 

a été  accueillie  par  beaucoup  de  médecins  qui  s’en  sont  bien  trouvés.  | 

Quant  aux  fumigations  acides,  jadis  très-employées,  elles  sont  tombées 
en  désuétude.  Le  procédé  de  Guyton  de  Morveau  (2),  qui  traitait  le  chlo- 

(1)  Am.  Lefèvre,  Hist.  du  serv.  de  santé  de  la  manne.  Paris,  1867. 

(2)  Guyton  de  Morveau,  Traité  des  moyens  de  désinfecter  l'air,  de  prévenir  la  conta- 
gion  et  d'en  arrêter  les  progrès.  Paris.  3*  édition,  ISO.'i. 
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rure  de  sodium  par  l’acide  sulfurique,  appliqué  par  lui  en  1773  à la  dé- 
sinfection aérienne,  fut  essayé  dans  la  marine  en  1792;  mais  il  céda 
bientôt  la  place  au  procédé  de  Carmichaël  Smith  qui  employait  comme 
désinfectants  les  produits  nitreux  dégagés  par  la  réaction  de  l’acide 
sulfurique  sur  le  nitrate  de  potasse.  En  1796  l’inspecteur  Coulomb,  qui 
avait  traduit  l’ouvrage  de  Carmichaël  Smith  (1),  paru  en  1780,  rendit 
ce  dernier  procédé  de  désinfection  obligatoire  dans  la  marine  (2). 

Les  acides  hypoazotique  et  sulfureux  sont  des  désoxydants  énergiques 
qui  enlèvent  l’oxygène  aux  matières  organiques,  et  que  l’on  obtient  en 
faisant,  pour  le  premier,  détoner  du  nilre  au  contact  de  charbons  in- 
candescents, et  pour  le  second  en  enflammant  du  soufre  à l’air  libre. 
Leurs  propriétés  âcres  et  irritantes  ne  permettent  pas,  quoiqu’on  l’ait 
tenté,  de  les  appliquer  à la  désinfection  nautique. 

Quant  au  chlore  gazeux,  le  môme  reproche  lui  est  applicable  ; mais 
dégagé  lentement  des  combinaisons  dans  lesquelles  il  existe  à l’état 
de  chlorure  d’oxyde  ou  d’hypochlorite,  il  développe  toutes  ses  propriétés 
désinfectantes  sans  inconvénient  aucun.  En  temps  ordinaire,  on  peut  se 
passer  de  fumigations  chlorées,  mais  en  temps  d'épidémie  il  faut  utili- 
ser celte  ressource  : l’addition  de  chlorure  de  chaux  aux  eaux  de  la  cale; 
l’arrosage  des  ponts  avec  l’hypochlorile  de  soude  ou  liqueur  de  La- 
barraque  ; des  badigeonnages  avec  de  la  chaux  additionnée  de  cette 
I substance  ; son  usage  abondant  dans  les  lieux  suspects  tels  que  la  pou- 
laine,  les  bouteilles,  etc.,  constituent  des  moyens  de  désinfection  dont  le 
bénéfice  doit  toujours  être  invoqué. 

Mais  je  ne  puis  que  répéter  ici  ce  que  je  disais  tout  à l’heure  de  la 
désinfection  de  la  cale  ; il  ne  faut  pas  croire  que  les  désinfectants  d’un 
navire  puissent  remplacer  le  renouvellement  assidu  de  l’air.  11  faut  en 
effet  se  rappeler  que,  si  on  dt'sinfecte  quelquefois  l’air  en  le  désodorant,  il 
n’y  a pas  cependant  entre  ces  deux  faits  de  relation  nécessaire.  Tout 
faire  pour  empêcher  l’infection  aérienne  de  l’air,  et,  celle-ci  produite, 
n’accorder  aux  désinfectants  qu’une  importance  très-relative,  c’est  être 
dans  la  vérité  en  même  temps  que  dans  la  prudence. 
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Faire  respirer  cet  organisme  complexe  qu’on  appelle  un  navire  doit 
être  la  première  préoccupation  du  constructeur  comme  elle  est  celle  de 

(1)  (..  Snûtli,  AcrouHt  ofthe  experiments  made  at  the  desire  oflhe  Lords  Commisioners 
of  the  Admienitij  to  détermine  the  effecti  of  the  nitrous  acid  in  destroying  contagion, 
Londres,  HSIi. 

(2)  Am.  Lefèvre,  loc.^cit. 
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l’hygiéniste.  Le  premier  y contribue  en  ménageant  des  ouvertures 
aératoires  suffisantes  et  convenablement  disposées;  le  second  en  veil- 
lant à ce  qu’on  en  tire  parti  et  à ce  qu'on  ne  neutralise  pas  par  un  em- 
combrement  dangereux  l’aération  de  certains  compartiments  du  navire. 

ARTICLE  PREMIER. 

OUVERTURES  AÉRATOIRES. 

Supposons,  par  une  hypothèse  gratuite  que  contredit  l’enchaînement 
ordinaire  des  travaux  de  construction  d’un  navire,  que  ses  parois  laté- 
rales soient  totalement  imperforées  et  que  son  pont  supérieur  soit  plein, 
il  faudra  nécessairement  y pratiquer  des  ouvertures  pour  établir  une 
communication  entre  les  parties  intérieures  et  l’atmosphère  et  pour  y 
permettre  l’accès  de  la  lumière  et  le  renouvellement  d’un  air  respirable  ; 
certaines  de  ces  ouvertures  devront,  de  plus,  ou  faciliter  l’entrée  et  la 
sortie  de  l’air,  ou  fournir  une  issue  aux  matières  excrémentilielles  dont 
le  rejet  immédiat  importe  à la  salubrité  générale.  Mais  je  n’ai  à m’oc- 
cuper en  ce  moment  que  de  la  première  catégorie  de  - ces  ouvertures. 
L’hygiène,  sous  ce  rapport,  voyait  jadis,  et  par  un  accord  assez  rare, 
ses  intérêts  les  plus  chers  se  concilier,  sur  les  anciens  types,  avec  la  des- 
tination militaire  des  bâtiments,  et  les  ouvertures  larges  et  nombreuses 
qui  donnaient  passage  aux  canons  de  ces  navires  étaient  aussi  leurs 
voies  d’aération  les  plus  efficaces.  La  transformation  de  l’artillerie  nau- 
tique qui  a substitué  le  calibre  au  nombre  a privé  aujourd’hui  les  na- 
vires d’une  partie  de  leurs  ressources  aératoires,  et  le  blindage  est  venu 
les  réduire  encore.  Il  faudrait  ysuppléer  au  plus  vite  par  une  bonne  ven- 
tilation nautique. 

§ 1.  — Ouvertures  aératoires. 

On  peut,  au  point  de  vue  de  la  topographie  hygiénique,  diviser  ainsi  les 
ouvertures  des  bâtiments  : 

1®  Ouvertures  de  communication  extérieure  ; écoutilles  du  pont  supé- 
rieur, hublots,  robinets  de  prise  d’eau,  dalols,  corneaux  de  bouteilles. 

2®  Ouvertures  de  communication  intérieure  : panneaux  de  batteries, 
de  faux  pont,  de  cale. 

Les  panneaux  du  pont  supérieur,  les  sabords  et  les  hublots  sont,  en 
quelque  sorte,  les  ouvertures  respiratoires  du  Léviathan  maritime;  les 
panneaux  des  ponts  intermédiaires  répartissent  dans  ses  organes  inté- 
rieurs l’air  que  ces  sortes  de  stigmates  puisent  dans  l’atmosphère  ; ce 
sont  des  ouvertures  de  distribution,  mais  non  des  ouvertures  de  prise 
d’air,  aussi  n’avons-nous  point  à nous  en  occuper  maintenant. 

I.  Panneaux.  — A bord  d’un  ancien  vaisseau  7 écoutilles  donnaient 
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un  accès  vertical,  c’est-à-dire  de  haut  en  bas,  à l’air  extérieur; 
c’étaient,  en  allant  de  l’arrière  à l’avant  : 1®  la  claire-voie  de  la  dunette  ; 
2®  la  claire-voie  du  gaillard  d’arrière  ; 3®  le  panneau  du  dôme  ou  échelle; 
4®  le  panneau  de  l’échelle-arrière  passe-avant;  3®  le  grand  panneau  ; 
(i®  le  panneau  de  l’échelle  passe-avant  ; 7®  les  deux  panneaux  symétri- 
ques des  cuisines.  Les  cuirassés  ont  un  nombre  variable  de  panneaux. 
C’est  ainsique  la  batterie  du  type  5o//ermo  ne  communique  avec  le  pont 
(jue  par  o écoutilles  formant  une  surface  de  22“,  39  (Quémar)  : 3 à échel- 
les pour  le  passage  de  l’équipage;  1 grillée  faisant  communiquer  la 
chambre  de  chauffe  de  l’avant  avec  le  pont;  une  cinquième  établissant 
une  communication  entre  l’air  extérieur  et  la  plate-forme  de  la  cale.  Le 
type  Provence  à 7 panneaux  du  pont,  formant  une  surface  de  61“,2.  Le 
type  Océan  a 10  ouvertures  verticales  de  communication  avec  l’exté- 
rieur, plus  les  quatre  trous  des  tourelles,  ce  qui  représente  une  surface 
de  Gi“,iO  (Bourel-Honcière),  etc. 

Les  écoutilles  constituent  en  réalité  la  voie  d'aération  naturelle  la 
plus  efficace;  en  effet,  l’air  s’y  introduit  de  haut  en  bas  ; les  voiles  for- 
mant au  vent  des  plans  inclinés  qui  le  réfléchissent  avec  une  certaine 
force  d’impulsion  et  leur  position  permettant  de  les  maintenir  encore 
ouvertes,  quand  l’état  de  la  mer  a déjà  nécessité  la  clôture  des  sabords 
et  des  hublots. 

De  même  que  ces  derniers  sont  disposés  de  manière  à ne  laisser  pas- 
ser que  l’air  et  la  lumière  et  à interdire  tout  passage  à l’eau,  de  môme 
j aussi  les  écoutilles  doivent  prévenir  par  la  hauteur  et  la  forme  de  leur 
I encadrement,  la  pénétration  de  l’eau  de  mer  ou  de  pluie  dans  l’intérieui 
i du  navire.  M.  Fleury,  médecin  de  la  marine,  a insisté  avec  raison  sur 

la  nécessité  de  donner  à ces  surbaux  ou  iloires  une  hauteur  suffisante 
pour  que  l’eau  ne  puisse  pénétrer  par  les  écoutilles  par  le  fait  du  lavage 
quotidien,  delà  pluie  ou  des  coups  de  rner  ; il  veut  qu’ils  soient  taillés 
I en  biseau  de  haut  en  bas  et  de  dedans  en  dehors,  et  leur  assigne  les  di- 
mensions suivantes  : 


VMSsetux  et  frégates 0",26 

Corvettes  à batterie  couverte.. 0“,2S 

Corvettes  à batterie  barbette 0“,30 

Rrigs 0“,30 

Bâtiments  de  rang  inférieur 0*,i0  (t). 

» » 


I Les  fixations  seraient  avantageuses  au  point  de  vue  de  l’hygiène,  car 
I les  petits  navires,  moins  à 1 abri  des  coups  de  mer  que  les  grands  par 

I leur  peu  d élévation  au-dessus  de  la  surface  de  la  mer  et  l’exiguïté  de 

î leurs  bastingages,  sont  aussi  ceux  dont  les  écoutilles  doivent  surtout 
I être  préservées  contre  l’introduction  de  l’eau. 

t 

I 


(I)  J.  Heury,  Quelques  considérât,  prat.  d'hyg.  et  de  rnéd.  naca/ej.  MontpcJlier, 
I8t7,  p. 


•H4  ASSAliMSSEMENT  NAUTIQUE. 

L’accroissemenl  de  la  hauleur  des  navires  de  guerre  actuels  rend  sans 
doute  moins  urgente  l’élévation  des  iloires,  mais  la  pratique  du  lavage 
et  les  accidents  de  la  navigation  exigent  cependant  que  l’encadrement 
des  panneaux  ait  une  hauteur  suffisante. 

La  disposition  des  panneaux  ou  caillebotis  qui  recouvrent  les  écou- 
tilles inllue  beaucoup  sur  la  quantité  d’air  et  de  lumière  qu’ils  laissent 
passer.  M.  bourel-Uoncière,  qui  a étudié  cette  question  intéressante,  a pu 
ramener  les  dispositions  qu’affectent  les  caillebotis  des  cuirassés  aux 
trois  suivantes  : 1®  caillebotis  à mailles  carrées  ; 2®  caillebotis  à grandes 
mailles  rectangulaires  ; 3®  caillebotis  en  tôle  à trous  hexagonaux.  11  a 
calculé  que  les  caillebotis  en  bois  font  perdre  50  à 60  p.  100  de  surface 
aératoire,  et  que  les  caillebotis  en  tôle  percée  de  trous  portent  cette 
perte  à 87  p.  100  par  mètre  carré.  Aussi  conclut-il  avec  raison  au  rejet 
de  ces  caillebotis  plus  mauvais  certainement  que  ne  l’étaient  ceux  en 
bois.  Les  caillebotis  à mailles  carrées,  tels  que  ceux  de  V Océan,  obs- 
truaient 36  p.  100  du  panneau  et  ceux  à mailles  rectangulaires,  comme 
à bord  du  Murenyo,  seulement  26  p.  100  par  mètre  carré  (1).  On  voit  en 
somme  que,  suivant  sa  disposition,  le  caillebotis  peut  obstruer,  par 
mètre  carré,  des  ouvertures  variant  entre  0,26  et  0,87,  c’est-à-dire 
étant  dans  le  rapport  de  1 à 3 environ.  Dans  un  milieu  où  l’air  et  la 
lumière  sont  de  la  santé  et  de  la  vie,  ce  n’est  pas  là,  on  le  voit,  un  détail 
insignifiant. 

La  concordance  des  panneaux  ouverts  dans  les  divers  ponts  du  na- 
vire, c’est-à-dire  leur  correspondance  entre  eux  et  avec  les  écoutilles  du 
pont  supérieur,  est  une  question  diversement  jugée  au  point  de  vue  de 
l’hygiène;  mais  ce  qui  tranche  la  difficulté,  c’est  qu’elle  n’est  nullement 
facultative.  Si,  par  impossible,  tous  les  panneaux  pouvaient  se  corres- 
pondre de  façon  à représenter  des  sections  horizontales  d’un  môme 
prisme  rect^jigulaire,  on  aurait  une  aération  directe  et  efficace  des  par- 
ties des  batteries  et  de  la  cale  mises  aussi  en  communication  avec  l’air 
extérieur,  mais  les  parties  intermédiaires  seraient  mal  aérées.  La  circu- 
lation en  zigzag  (qu’on  me  permette  le  mot)  établie  par  des  panneaux 
qui  ne  se  correspondent  pas  me  paraît  préférable.  Sur  le  type  Océan  trois 
panneaux  seulement  sur  dix  font  communiquer  directement  la  cale 
avec  le  pont,  les  autres  ne  se  correspondent  pas.  Cette  disposition  mixte, 
qui  est  la  plus  générale,  résout  du  reste  pratiquement  la  question  que 
nous  venons  de  poser. 

Mais  il  y a quelque  chose  de  plus  important  que  la  concordance  des 
panneaux,  c’est  leur  dégagement,  pour  me  servir  d’un  mot  maritime.  Or 
beaucoup  de  ces  panneaux  ont,  surtout  à la  mer,  le  quart,  si  ce  n’est 

(1)  Bourel-Roncière,  Mém.  cif.  (Arch.  mè'i.  nav.,  1875,  t,  XXIII,  p.  366).  Je  crois 
que  les  caillebotis  en  tôle  devraient  au  contraire  ôtre  substitués  à ceux  en  bois;  on 
pourrait  en  effet  ramener  les  premiers  à une  surface  perméable  plus  étendue  que  les 
seconds;  c’est  affaire  d’épaisseur  de  la  tôle. 
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plus,  de  leur  surface  perdu  par  l’empièlement  d’objets,  placés  sur  le 
pont,  par  les  manœuvres,  les  embarcations  et  aussi  par  les  échelles  (1),  et 
c’est,  ajouté  à l’obturation  produite  par  la  partie  pleine  des  caillebotis, 
autant  d’enlevé  au  passage  de  l’air  et  de  la  lumière.  Les  capitaines  des 
navires  doivent  donc  veiller  avec  le  plus  grand  soin  au  dégagement  des 
panneaux. 

II.  Sabords.  — Les  sabords  constituent  le  second  moyen  d’aération 
des  navires  privilégiés,  de  ceu.x  à batteries.  Jadis  disposés  en  longues 
lignes  latérales,  simples,  doubles  ou  triples  suivant  le  rang  et  la  force 
des  navires  sur  les  flancs  desquels  ils  figuraient  cette  série  de  stigma- 
tes respiratoires  qui  bordent  le  corps  de  certains  coléoptères,  ils  of- 
fraient à l’air  des  ouvertures  larges,  nombreuses  et  directes,  et  contri- 
buaient, pour  une  bonne  part,  à l’assainissement  du  navire.  J’ai  calculé 
eu  éflet  que  sur  un  ancien  vaisseau  à trois  ponts,  la  surface  aératoire 
des  sabords  était  à celle  des  écoutilles  comme  1 est  à 7.  C’est  dire 
le  sacrifice  d’air  auquel  a dû  se  résigner  la  marine  nouvelle  qui  a rem- 
placé ses  nombreux  canons  par  un  petit  nombre  de  pièces  de  très-gros 
calibre  et  qui  a trouvé  d’ailleurs  dans  son  blindage  un  empêchement 
à multiplier  les  ouvertures  latérales.  Je  cotnprends  très-bien  que  le  na- 
vire de  guerre  étant,  avant  tout,  une  machine  de  combat,  il  faut  subir 
ces  nécessités,  mais  ce  que  l’hygiène  est  eu  droit  de  demander,  c’est  qu’on 
leur  cherche  une  compensation  dans  l’installation  d’une  ventilation  mé- 
thodique. Au  reste,  si  les  vaisseaux  et  les  frégates  ont  disparu  comme 
machines  de  guerre,  ces  grands  navires  sont  conservés  pour  les  trans- 
t ports,  et  leurs  sabords  nombreux,  qui  ne  sont  plus  obstrués  par  des  piè- 
^ ces  de  canon,  sont  rendus  complètement  à leur  office  aératoire  et  il  faut 
savoir  les  utiliser. 

III.  Hublots,  — Le  mol  hublot,  dérivé  suivant  .M.  Jal,  de  l’anglais  hol- 
i l(uv  {creux),  s’applique  à ces  ouvertures  des  faux  ponts  des  navires  qui 
constituent  leurs  moyens  latéraux  d’aération  et  d’éclairage.  M.  Jal,  com- 
mentant la  description  donnée  par  Elhnicus  llyster,  d’anciens  bâtiments 
nommés  colons  dont  les  œuvres  mortes  étaient  doublées  de  cuirs  de 
bouc  et  d’ours,  se  demande  si  les  quatre  ouvertures  dont  ce  doublage 
était  percé  servaient  de  moyen  d’aération  ou  de  dalols  pour  l’écoule- 
ment des  eaux.  Si  celle  première  opinion  était  admise,  il  faudrait 
faire  remonter  au  temps  d’Auguste  la  première  apparition  des  hublots 
â bord  des  navires.  Question  â abandonner  aux  archéologues  (2). 

Les  petits  bâtiments  n’ayant  pas  de  batteries  et  recevant  directement 
par  les  panneaux  du  pont  la  lumière  et  l’air  ont  pendant  longtemps  été 

(I  MM.  Quéniar  et  Bouret- Roncière  ont  admis,  dans  leurs  calculs,  que  les  caille- 
botis, les  écliclles  et  les  épontilles  réduisaient  do  moitié  l'ouverture  des  panneaux. 

(î)  Jal,  Arc/iéolo(jte  navale,  t.  II,  mémoire,  n*  8. 
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privés  de  hublots  latéraux.  Depuis,  on  a compris  que  ces  ouvertures, 
d’une  surveillance  facile,  ne  compromettaient  en  rien  la  sécurité  du  na- 
vire et  intéressaient  fortement  son  hygiène  puisque  ce  sont  des  orifices 
d’appel  qui,  faisant  opposition  aux  écoutilles,  opèrent  le  renouvelle- 
ment de  l’air,  lequel  stagnerait  forcément  sans  elles  ; alors  môme  d’ail- 
leurs que  les  conditions  de  la  mer  obligent  à maintenir  les  hublots  fer- 
més, ils  laissent  encore,  à défaut  d’air,  filtrer  dans  l’intérieur  des 
faux  ponts  une  lumière  aussi  indispensable  que  lui  pour  le  maintien 
de  la  santé. 

A une  époque  rapprochée  de  nous,  les  frégates  étaient  munies  de  hu- 
blots, mais  le  faux  pont  des  vaisseaux  n’en  avait  point  encore  et  l’on  se 
fait  avec  peine  une  idée  de  l’horrible  insalubrité  de  ce  compartiment. 
Le  vaisseau  le  Colosse,  monté  par  l’amiral  Jurien,  eut  le  premier  des 
verres  lenticulaires  dans  le  faux  pont;  Le  Uelloco,  chirurgien-major  de 
ce  bâtiment,  tout  en  reconnaissant  les  avantages  hygiéniques  attachés 
à cette  innovation,  allait  plus  loin  et,  dans  sa  thèse,  il  émettait  le 
vœu  de  voir  les  vaisseaux,  comme  les  frégates,  munis  de  hublots  de 
faux  ponts  (1).  Cette  «heureuse  hardiesse»,  comme  il  l’appelle,  fut 
enfin  tentée,  et,  au  mois  de  septembre  -1822,  une  dépêche  ministérielle 
prescrivit  l’établissement  de  hublots  dans  tous  les  faux  ponts  des  vais- 
seaux. Le  Jean-Bart  fut  le  premier  qui  bénéficia  des  avantages  hygiéni- 
ques de  cette  disposition,  laquelle  était  devenue  générale  dans  la  marine, 
lorsque  les  cuirassés  vinrent  faire  échec  à ce  progrès.  Les  médecins  de 
la  marine  ne  cessent  de  demander  des  hublots  de  faux  pont  sur  ces 
navires  lorsqu’ils  sont  assez  émergés  pour  que  ces  ouvertures  soient 
possibles  setns  danger  ; les  ingénieurs  au  contraire  ont  une  extrême  ré- 
pugnance â laisser  percer  de  hublots  les  murailles  des  cuirassés.  Heu- 
reusement, il  y a sur  ces  navires  des  compensations  hygiéniques  que 
les  anciens  vaisseaux  ne  présentaient  pas  (2). 

Nous  rapprocherons  des  hublots  latéraux  ces  ouvertures  verticales 
dont  les  unes,  dites  trous  d'hommes,  font  communiquer  l’air  extérieur 
avec  certaines  soutes;  dont  les  autres  fermées  de  verres  lenticulaires 
mobiles  fournissent  aux  chambres  des  petits  navires  leurs  uniques 
moyens  d’aération  et  de  lumière.  Certes,  cette  dernière  disposition  a des 
inconvénients  que,  pendant  plus  de  trois  ans  de  séjour  sur  un  brig, 
V Abeille,  nous  avons  pu  pleinement  supputer  : l’eau  du  pont  pendant 
la  pluie  ou  le  lavage  se  fraye  toujours  un  passage  à travers  les  joints  et 
donne  aux  chambres  ainsi  aérées  une  humidité  inévitable  ; les  pieds  des 
matelots  ou  des  promeneurs,  en  se  posant  sur  la  lentille  ou  s’en  retirant 
et  en  produisant  ainsi  des  éclipses,  font  passer  la  cabine  par  des  alter- 

(1)  Le  Helloco,  Consul , sur  quelques  points  tC hygiène  et  de  mé  lecine  navales.  Thèse 
de  Montp.  1822. 

(2)  Je  dois  dire  que,  les  derniers  types  ayant  leur  faux  pont  immergé,  la  question 
se  trouve  tranchée,  et  dans  le  mauvais  sens,  par  ce  seul  fait. 
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natives  inces>anles  de  lumière  vive  et  d’obscurité  profonde  qui  ne  sont 
pas  sans  inconvénients  pour  la  vue  ; mais  il  faut,  avant  tout,  respirer  et 
celte  ressource,  pour  insuflisanle  qu’elle  soit,  vaut  encore  mieux  que 
rien.  Où  les  hublots  latéraux  ne  sont  pas  praticables,  il  importe  de 
niulliplier  ceux  du  pont,  de  les  maintenir  ouverts  aussi  souvent  que  le 
temps  le  permet  et  de  remplacer  les  verres  des  hublots  et  les  couvercles 
des  trous  d’hommes  par  des  treillages  de  fonte  ou  de  cuivre  à mailles 
assez  larges  pour  que  l’air  les  traverse  sans  peine.  Les  ouvertures  qui 
alimentent  d’air  les  soutes  à charbon  des  steamers  ont,  du  reste,  des 
dimensions  telles  que  des  manches  à vent  peuvent  y être  adaptées  et 
c’est  un  moyen  d’aération  dont  il  faut  tirer  parti. 

.\11T1CLE  11 

JEU  DES  OUVERTURES  AÉRATOIRES. 

Il  ne  suflit  pas  qu’un  navire  ait  des  organes  d’aération  bien  disposés, 
il  faut  qu’on  le  fasse  respirer  convenablement  par  le  jeu  de  ses  ouvertu- 
res aératoires.  Tel  bâtiment,  largement  muni  de  hublots,  de  panneaux 
et  de  sabords  sera  en  effet  moins  aéré  que  tel  autre  ayant  des  ouvertures 
plus  exiguCs,  si  l’on  ne  sait  pas  se  servir  des  avantages  que  ces  condi- 
tions de  structure  lui  fournissent  pour  maintenir  sa  salubrité. 

11  faut  non-seulement  dégager  ces  ouvertures  de  façon  à ce  que  l'air 
y trouve  un  accès  facile,  mais  les  maintenir  ouvertes  en  les  faisant  sur- 
veiller, s’il  y a lieu,  aussi  longtemps  qu’il  n’y  a pas  de  danger  pour  la 
sécurité  du  navire.  Un  comprend  la  diflicullé  de  l’aération  dans  ces  an- 
ciens petits  navires  de  guerre  (ils  ont  disparu  fort  heureusement)  où 
l’absence  d’otiverlures  latérales  ne  permettait  l’établissement  d’aucun 
courant  d’air.  Celle  disposition  persiste  sur  beaucoup  de  bâtiments  de 
commerce  et  je  n’hésite  pas  à demander,  comme  je  l’ai  déj'i  fait  jadis 
. que  tous  les  petits  navires  aient  au  moins  trois  bubiots  de  chaque  côté  : 
solidement  v issés  à la  mer,  ils  ne  compromettraient  nullement  la  sécurité 
( de  la  navigation  ; il  serait  toujours  possible,  en  rade  et  par  le  beau  temps, 
de  les  maintenir  ouverts  quebjues  heures  par  jour,  et  alors  même  que, 
ipar  excès  de  prudence,  on  se  croirait  obligé  de  les  faire  surveiller  par  un 
factionnaire,  la  nécessité  de  renouveler  l’air  croupissant  d’uti  entre-pont 
ne  jusliüerait-elle  pas  cette  mesure  '?  Les  navires  dont  les  hublots  sont 
très-élevés  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison  j)euvent  sans  danger,  dans 
■ les  ports  et  les  rades  fermées,  les  conserver  ouverts  pendant  la  nu  ; les 
chambres  placées  sur  l’arrière  ou  l’avant  et  exhaussées  au-dessus  de  la 
mer  par  la  tonlure  du  navire  jouissent  surtout  de  ce  salubre  privilège 
et  il  faut  en  tenir  les  hublots  ouverts  aussi  longtemps  et  aussi  souvent 
que  possible. 

J en  dirai  autant  des  sabords  ; ce  sont  des  organes  d’aération  qu’il 
faut,  au  besoin  et  alternativement,  mettre  au  repos  ou  faire  fonctionner. 
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l,a  fermeluie  îles  sabords  doslinés  aux  canons  esl  assurée  par  des  [lan- 
neanx  d’une  seule  pièce  ou  des  panneaux  brisés  dans  lesipiels  sont  en- 
cbâssés  des  verres  lenlicnlaires.  Celle  dernière  disposition  vaut  mieux, 
car  elle  perrncl,  le  segment  suiiérieur  pouvant  être  relevé  à des  degrés 
dill'éreuts,  de  graduer  en  quel(]ue  sorte  la  (juanlilé  d’air  qui  entre  par 
ces  ouvertures.  Les  sabords  qui  sont  enlevés  à la  défense,  du  navire  pour 
servir  à l’aération  et  à l’éclairage  de  certains  logements  (chambres  d’of- 
licier,  grande  chambre,  galeries,  hôpital,  etc.),  ont,  indépendamment 
de  leurs  manlelels  ordinaires  ipii  représentent  nos  volets  pleins,  des 
châssis  analogues  à nos  fenêlres.  C’est  là  une  disposition  excellente  qui 
ilevrail  être  générale  et  (ju’on  pourrait  compléter,  sur  les  navires  qui  ne 
sont  pas  slriclcmenl  obligés  au  décorum  militaire,  par  des  persiennes 
qui  rompraient  la  vitesse  de  l’air  et  qui,  dans  les  pays  chauds,  offriraient 
un  abri  contre  une  lumière  et  une  chaleur  trop  vives.  Le  vaisseau-hôpi- 
tal k Victor- fl  mmanuel  employé  par  les  Anglais  dans  l’expédition  con- 
tre les  Aschanlis  offrait  celle  disposition  dont  on  put  apprécier  tous  les 
avantages.  Je  voudrais  que  tons  les  navires-hôpitaux  et  la  plupart  des 
navires-jiassagers  fussent  aussi  munis  de  persiennes;  Tceil  s’y  habitue- 
lail  aisément.  A défaut  de  ce  moyen  on  pourrait  avoir,  comme  Ifour- 
sin  (l)  le  suggérait  dès  IHH,  comme  nous  le  proposions  nous-niôme 
en  IHoü.des  châssis  tendus  en  étamine  ou  en  toile  métallique,  de  façon 
à tamiser  l'air  et  à servir  ainsi  de  moyen  terme  entre  l’ouverture  des  sa- 
bords pendant  la  nuit  et  leur  occlusion  complète.  De  même,  aussi,  Use- 
rait |)0ss:ble  d’employer  ce  moyen  [)our  les  hublots  des  chambres  qu’on 
laisse,  en  rade,  ouverts  pendant  la  nuit  cl  qui,  si  le  vent  change  et  prend 
de  la  force,  peuvent  darder  sur  le  corps  couvert  de  sueur  des  douches 
froides  dont  il  n’est  pas  nécessaire  de  faire  ressortir  les  inconvénient". 

L’air  circule  dans  les  compartiments  d’un  navire  ou  mû  par  son  impul- 
sion originelle  ou  parce  qu'il  oscille  entre  des  ouvertures  antagonistes. 
La  vie  du  matelot  se  passe  entre  une  menace  d’asphyxie  et  une  menace 
de  courants  d’air,  et  l’art  de  se  servir  des  ouvertures  aéraloires  consiste  à 
lui  épargner  ce  double  danger.  Quand  les  sabords  des  deux  côtés  sont 
ouverts,  la  batterie  esl  balayée  par  des  courants  d’air  qui  en  rafraîchis- 
sent la  température,  mais  qui  peuvent  faire  payer  cet  avantage.  M.  Des- 
chiens a vu,  sur  les  cuirassés,  celle  aération  énergique  abaisser  hi  tem- 
pérature de  la  batterie  au  niveau  de  celle  du  pont  et  des  accidents  se 
manifester  sous  l’influence  de  ces  courants  d’air  froid  qui  circulaient 
d’un. côté  à l’autre  (2).  Il  faudrait,  à mon  avis,  ijue  les  sabords  ou  les 
hublots  fussent  ouverts  en  damier  de  façon  à éviter  les  courants  d’air 

(I)  Boursin,  Du  scorbut.  Tlièse  de  Montpellier,  1814. 

(2;  Les  troupes  (pii  reviennent  de  Cocliiucliiiie  sur  les  grands  transports  all'ectés  à 
cet  usage  soulTreni  beaucoup,  dans  certaines  saisons,  des  courants  d’air  qui  s’éta- 
blissent ainsi  par  les  sabords.  Le  liesoin  de  respirer  prime  sans  doute  tous  les  autres, 
mais  il  ne  faut  pas  non  plus  oublier  les  dangers  que  créent  à des  individus  ainsi  créo- 
lisés des  courants  d’air  trop  froids. 
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directs  circulant  entre  des  ouvertures  acratoires  qui  se  regardent.  Les 
navires  étant  au  mouillage,  et  évités  généralement  debout  au  vent, 
l’aération  se  fait  par  le  mouvement  imprimé  à l’atmosphère  de  la  batterie 
ju  du  faux  pont  par  les  colonnes  d’air  verticales  qui  descendent  des 
janneaux  et  par  l’inégalité  de  température  existant  entre  les  divers 
îompartiments  du  môme  étage.  A la  mer,  ou  quand  le  na\ire  affourché 
)iésente  le  liane  à la  brise,  il  se  produfl  une  aération  par  pulsion  dont 
'énergie  est  proportionnelle  à l’intensité  du  vent;  elle  est  favorable  à 
assainissement  du  navire,  mais  on  ne  doit  l’utiliser  (jue  quand  la  batterie 
.t  le  faux  pont  sont  vides;  l'équipage  les  occupe-t-il,  il  faut  maintenir 
termés  les  hublots  ou  les  sabords  qui  sont  au  vent. 


CllAlMTRK  IV 

Ventilation. 

Chaque  homme,  comme  nous  l'avons  vu,  dispose  sur  un  grand  navire 
re  guerre  de  en  moyenne  d’espace  cubique  et  il  rcs|)ire  par  une 

'laverlure  de  10  environ,  réduite  encore  par  le  volume  des  châssis, 

iiingles,  barreaux  des  caillebotis,  par  le  vobime  des  échelles,  etc.  Ce>i 
'liffres  expressifs  dispensent  d’insister  sur  la  nécessité  de  la  ventilation 
■es  navires  ; elle  e>t  indispensable  h l’entretien  de  la  santé  qui,  sans  elle, 
ut  menacée  par  les  dangers  combinés  de  l’asphyxie  et  du  méphitisme 
ide  importe  â l’intégrité  des  approvi.sionnements  alimentaires  les»juels, 

' ute  d’air,  s’altèrent  et  préjudicient  indirectement  à la  santé  des  équi- 
.)ge.s  ; elle  est  enfin,  pour  les  navires  eux-rnômes  dont  elle  diminue  la 
inpérature  et  l’humidité,  une  condition  de  coik>ervation  et  de  longue 
;arée.  (Jue  de  raisons  pour  poursuivre  avec  ardeur  la  solution  de  ce  pro- 
nème!  La  ventilation  est  le  neifde  l’hygiène  nautique,  elle  est  aussi  celui 
! l’hygiène  internationale,  et  l’on  peut  affirmer  que,  quand  les  navires 
Irront  ventilés,  les  germes  contagieux  qu’ils  transportent,  de  nos  jours, 
tiec  une  rapidité  extrême  se  seront  disséminés  et  perdus  dans  l’atmo- 
:hèie  maritime  au  lieu  d’arriver  dans  nos  ports,  chauds  et  vivants, 
inme  ils  le  font  aujourd’hui.  Je  me  sens  donc  justilié  [lar  l’impoi  tance 
tième  de  cet  intérêt  des  développements  étendus  que  je  vais  lui  consa- 
lerilans  cet  ouvrage.  Depuis  vingt  ans,  on  a laborieusement  remué  le 
' oblème,  mais  il  attend  encore  (Dieu  veuille  qu’il  ne  l’attende  plus 
-igtemps.)  une  solution  véritablement  praliijue,  c’est-à-dire  un  svs- 
^ lie  de  \enldalion  fonctionnant  bien,  sans  gêne  pour  les  autres  services 

(uliques,  ne  pioduisant  que  peu  d’encombremeni,  et  n’exigeant  qu'une 
.pense  médiocre. 

^ l’eu  de  questions  ont  été  aussi  laborieusement  agitées  que  celle  <lc 
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la  vontihilion  nautique.  La  niulliplicilé  (les  travaux,  des  appareils  et  des 
essais  avortés  qu’elle  a vus  nailre,  démontre  en  môme  temps  rim{>oiTance 
qu’on  lui  a de  tout  temps  attrilniée  et  invite  tout  d’abord  i\  rechercher 
si  l'oiihli  absolu  de  tant  de  projets  qui  ont  préoccupé  des  esprits  trôs-sé- 
rieux  ne  s’est  pas  fondé  sur  l’insouciance  plutôt  que  sur  l’examen.  Je  fai- 
sais remarquer,  en  1850,  combien  les  progrès  de  cette  partie  de  l’hygiène 
générale  qui  a reçu  des  travaux  de  d’Arcet,  Guérard,  Poumet,  Léon 
Duvoir,  Arthur  Morin,  Peyre,  l.aurens  et  Thomas,  Grouvelle,  etc.,  une 
forme  scientitique  et  précise  qui  lui  avait  manqué  jusque-là,  devaient 
inciter  les  ingénieurs  des  constructions  navales  et  les  médecins  de  la 
marine,  associant  leurs  efforts,  à résoudre  le  problème  de  la  ventilation 
nautique.  Malgré  les  essais  qui  ont  été  tentés  depuis  cette  époque,  ou 
plutôt  à cause  d’eux,  je  trouve  encore  opportunes  les  doléances  que 
je  formulais  alors  à ce  propos.  « Les  progrès  de  la  physiologie  expéri- 
mentale, de  la  chimie  pneumatique  et  de  la  physique,  disais-je  alors,  et 
l’application  des  mathémali(]ues  aux  résultats  fournis  par  ces  diverses 
branches  des  connaissances  humaines  ont,  certainement,  donné  à 
cette  grave  question  une  précision  et  un  intérêt  jusiju’ici  inconnus.  Les 
conditions  de  la  respiration  dans  les  diverses  modalités  de  sexe,  d’âge, 
de  santé,  ont  été  rigoureusement  fixées  et  ont  permis  d’arriver  à des 
moyennes  d’altération  de  l’air  assez  exactes,  et  par  suite  de  déterminer 
la  quantité  de  mètres  d’air  susceptible  d’entretenir  la  santé  d’un  nom- 
bre donné  d’individus;  la  capacité  intérieure  des  édifices  a été  rigou- 
reusement évaluée  comme  élément  du  problème  ; l’idée  ingénieuse  de 
réunir  la  ventilation  au  chaulfage  a été  réalisée  ; enfin  des  appareils 
nouveaux,  plus  complets,  moins  encombrants  et  plus  économicpies,  ont 
remplacé  les  anciens,  moins  parfaits  et  beaucoup  plus  dispendieux. 
L’hygiène  générale  est  donc  arrivée,  sur  cette  question,  à un  degré  de 
perfection  qu’elle  ne  dépassera  probablement  pas  de  longtemps;  l’hy- 
giène nautique  au  contraire,  au  lieu  d’améliorer  ses  procédés  d’aération 
bien  plus  indispensables  cependant  à ses  navires  qu’ils  ne  le  sont  aux' 
constructions  civiles,  oublie  ceux  dont  elle  tirait  parti  autrefois  et  lesj 
travaux  de  Haies,  Duhamel  du  Monceau,  Sulton,  etc.,  n’appartiennent 
plus  qu’à  l’histoire  de  l’art  naval.  » 

Je  diviserai  l’hisloire  de  la  ventilation  nautique  en  trois  périodes  : 1®  pé- 
riode de  tâtonnements  ; 2“  période  d’oubli  ; 3®  période  de  réveil  ou  pé- 
riode scientifique.  Dans  la  première,  on  imagine  et  on  applique  des 
appareils,  mais  empiriquement,  sans  savoir  quelle  est  la  quantité  d’air 
dont  les  équipages  ont  besoin.  Les  ventilateurs  de  Haies,  de  Duhamel 
du  Monceau,  de  Sulton,  de  Wellig  et  ceux  plus  récents  de  Souchon,  So- 
cbel,  Simon,  Drindejonc,  etc.,  se  rapportent  à celle  période  dans  la- 
quelle s’accusaient  au  moins  une  louable  émulation  et  un  sentiment 
des  services  que  la  ventilation  était  susceptible  de  rendre.  Dans  la  se- 
conde période,  silence  complet,  silence  de  lassitude  ou  d’indillérence; 
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€s  navires  en  sont  réduits  h la  simple  aération  par  les  panneaux,  les 
abords  et  les  hublots,  et  les  manches  à vent  semblent  le  hpc  pins  ultra  de 
I a ventilation  nautii|ue  ; les  appareils  précédents  forment  l’ornement 
? es  musées  maritimes  et  tout  ce  qui  avait  été  fait  jusque-là  parait  cnfau- 
in  ou  superflu.  Tel  était  l’état  des  choses  lorsque  j’ai  cherché  en  18o() 
montrer  combien  était  injuste  et  inexplicable  le  discrédit  dont  ces 
rejets  avaient  été  frappés,  à signaler  le  parti  que  l’on  pouvait  tirer  des 
ppareils  déjà  connus,  à formuler  les  éléments  du  problème  de  la  venti- 
jtion  nauli([ue,  proposant  enfin  deux  systèmes  de  ventilation,  l’un  par 
•spiration,  l'autre  par  aspiration  et  pulsion  en  même  temps,  utilisant,  à 
1.  foison  séparément,  la  chaleur  et  le  mouvement  que  la  navigation  à 
tipeur,  en  se  généralisant  de  plus  en  plus,  tend  à mettre  partout  à la 
isposilion  de  l’hygiène  nautique  (1).  Je  serais- heureux  de  penser  que 
les  efforts  n’ont  pas  été  tout  à fait  inutiles  pour  le  réveil  de  celte  ques- 
on  importante  (jui,  après  des  essais  intéressants,  parait  retomber  peu  à 
eu  dans  une  sorte  de  torpeur  (ju’il  importe  de  secouer  une  seconde 
•is.  Les  travaux  anglais  d’Edmund,  de  Macdonald,  de  l’amiral  Ryder,  et 
1 France  ceux  de  MM.  Berlin,  Decante,  Nouailhier,  etc.,  ont  avancé  la 
iieslion,  mais  ne  l’ont  pas  résolue.  Pourquoi  riuslitul  ne  mettrait-il 
us  au  concours  celte  (luestion  de  la  ventilation  tles  navires  qui  est  lou- 
' urs  pendante  ? (Juel  sujet  plus  important  et  répondant  à la  sécurité 
un  aussi  grand  nombre  d’individus  pourrait  appeler  à meilleur  litre 
iie  celui-ci  le  choix  de  la  commission  des  Arts  insdlul/res  ? 

• On  peut  ramener  aux  trois  systèmes  les  procédés  si  nombreux  de  la 
"ulilalion  nautique:  1*  ^enlilalion  par  aspiration  ; 2*  ventilation  par 
ilsion  ; 3»  ventilation  mixte.  Nous  allons  étudier  dans  cet  ordre  les 
ombreux  procédés  qui  ont  été  imaginés  pour  ventiler  les  navires. 

ARTICLE  PREMIER 

VE.NTILATION  PAU  ASPIHATION. 

ILa  ventilation  par  aspiration  appelle  l’air  de  l’intérieur  tles  navires 
fa  le  raréfiant  par  des  moyens  mécauii|ues  ou  p»r  la  chaleur,  et  les  ou- 
> rlures  aératoires  sont  chargées  de  fournir  les  masses  d’air  destinées  à 
' mplacer  celles  qui  ont  été  extraites. 

L’aspiration  peut  employer  des  appareils  mécaniques  tels  que  les  di- 
‘ ’rs  tarares,  mais  ceux-ci  sont  surtout  des  appareils  de  pulsion  aérienne 
je  ne  m’en  occuperai  pas  ici,  me  bornant  à la  description  des  appareils 
I des  procédés  de  la  thermo-aspiration.  Les  hrasières.  le  ventilateur 
ihamel  du  Monceau  et  Sutlon,  le  fourneau  ventilateur  de  Wellig,  le 
iililateur  à illers,  le  système  Poisseuille,  le  système  Edmond,  consti- 
enl  les  principales  formes  d'application  de  la  ventilation  aspiratoire. 

1)  Fonssagrives, //yÿ.  navale,  18ôC,  i>.  îCi. 
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Dans  nos  maisons,  le  tirage  exercé  par  les  cheminées  est  le  mode  le  M 
plus  efficace  de  ventilation  : l’air  raréfié  par  la  chaleur  s’échappe  par  le 
tuyau,  et  des  ilôts  d’air  pur  affinent  pour  le  remplacer,  par  les  fissures 
des  fenêtres  et  par  les  portes  ; un  écoulement  aérien  permanent  est  - 
ainsi  établi,  et  le  renouvellement  de  l’atmosphère  s’opère  de  lui-mème 
d’une  manière  continue.  Les  feux  allumés  dans  les  parties  ha.sses  des 
navires,  les  brasières  portatives,  les  cuisines,  les  fours  et  les  machines 
dislillatoires  produisent  une  ventilation  analogue. 

§ 1.  — Aspiration  par  la  chaleur. 

1®  Ifrasièi’es.  — Tous  les  auteurs  qui  ont  écrit  sur  l’hygiène  navale  : 
ltou|)pe,  Duhamel  du  Monceau,  Delivet,  Kéraudren,  Uouillard,  Haoul,  ^ 
etc.,  ont  été  unanimes  pour  reconnaître  rinlluence  salubre  de  l’asséche- 
menl  répété  des  navires  par  des  brasières  allumées;  et  ce  n’est  pas  seu- 
lement comme  moyen  de  détruire  l’bumidité  intérieure  que  cette  pra- 
ti(jue  est  avantageuse,  son  résultat  le  plus  utile  est  de  solliciter  dans  un 
air,  jusque-là  stagnant,  des  courants  mobiles,  et  de  faire  affluer  un  air 
plus  pur  par  les  écoutilles.  On  ne  saurait  donc  trop  généraliser  à bord 
des  navires  l’emploi  de  ce  moyen,  qui  est,  en  l’absence  d’une  ventilation 
méthodique,  l’une  des  armes  les  plus  usuelles  avec  lesquelles  on  puisse 
combattre  les  pernicieu.x  effets  du  méphitisme  par  encombrement.  Il 
est  peu  de  médecins  de  la  marine  qui  n’aient  eu  souvent  ;\  se  louer  de 
cette  ressource  précieuse,  surtout  en  temps  d’épidémie,  et  Le  Helloco 
a pu  attribuer,  non  sans  quelque  vraisemblance,  à l’usage  réitéré  des 
ftiu.v,  l’immunité  remarquable  dont  jouit,  pendant  l’épidémie  de  fièvre 
jaune  de  1818,  le  brig  le  Railleur,  tandis  que  VEuryale,  qui  n’utilisait 
pas  ce  moyen  d’assainissement,  fut  décimé  par  le  fléau  (I).  N’oublions  » 
pas  de  faire  remarquer  que  les  réchauds  d’assèchement  sont  habituelle- 
ment chauffes  avec  du  charbon  de  bois  ou  de  la  braise  de  boulanger,  et 
que  les  gaz  qui  s’en  dégagent  pendant  la  combustion  sont  d’une  toxi- 
cité dont  il  faut  tenir  compte,  quand  ils  doivent  se  répandre  dans  un 
espace  mal  aéré,  comme  le  faux  pont  d’une  frégate,  le  magasin  géné- 
ral ou  quehjues  soutes  (2).  L’innocuité  qu’on  attribue  d’ordinaire  à la 
braise  de  boulanger  est  une  erreur  dangereuse;  M.  Ebelmen  a dé- 
montré, en  effet,  que  nul  combustible  ne  dégageait,  à poids  égal, 

(1)  Le  Helloco,  loc.  cil.,  p.  15. 

(5)  A bord  du  IViin,  en  18*4,  des  accidents  qui  ont  été  promptement  conjurés  ]>ar 
l’ouverture  du  sabord,  se  sont  produits  chez  un  officier  qui  se  servait  d'une  brasière  f' 
pour  asséclier  sa  chambre.  La  substitution  d'un  boulet  ou  d’une  gueuse,  cliauirés  au  | 
rouge  pour  atteindre  le  même  but,  serait  sans  doute  plus  inolTensive,  mais  il  ne  faut  p 
pas  oublier  cependant,  comme  l’ont  démontré  les  recherches  suscitées  par  les  travaux  do  : 
M.  Carré  do  Chambéry,  (|ue  la  fonte  portée  au  rouge  dégage  de  l’oxyde  de  carbone.  ^ 
I.’exiguité  des  chambres  d’ofliciers  répugne  à l’une  et  à l’autre  de  ces  pratiques  qui  ne 
sont  que  des  moyens  termes  insuffisants  et  accusant  l’absence  de  procédés  plus  scien- 
tifiques et  plus  efficaces.  ^ 
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une  plus  grande  quanlilé  d'oxyde  de  carbone,  et  des  inslruclions  du 
préfet  de  police  et  du  Comité  de  salubrité  sont  venus,  à plusieurs  re- 
jtrises,  rappeler  d’une  manière  opportune  les  dangers  attachés  à son 
emploi. 

Outre  que  ce  système  de  tirage  est  irrégulier,  peu  puissant,  qu’il  mé- 
lange de  gaz  irrespirables  l’atmosphère  qu’il  doit  purilier,  son  usage 
Jiabituel  soulève  trop  de  récriminations  et  de  répugnances,  pour  qu’il 
>süit  loisible  de  lui  demander  plus  qu’il  n’a  donné  jusqu’ici. 

ü"  Procéflés  Duhamel  du  Monceau  et  SuUon.  — Duhamel  du  Monceau 
^a  consacré  dans  son  ouvrage  un  chapitre  intéressant  aux  moyens  de  re- 
nouveler l’air  intérieur  par  le  tirage  de  la  cuisine  ; celte  idée  parait 
iiivoir  été  conçue  à peu  près  en  môme  temps  par  lui,  et  par  un  .Anglais, 
\‘>.imuel  Sûtton. 

Un  long  tuyau  allait  déboucher  par  une  de  ses  extrémités  dans  l a 
cale,  et  par  l’autre  dans  le  foyer  même  de  la  cuisine;  l'air  intérieur, 
appelé  par  la  raréfaction  que  produisait  la  chaleur,  s’échappait  au  de- 
hors, et  un  air  nouveau  affluait  à la  cale  par  les  écoutilles. 

I.e  système  de  Duhamel. du  Monceau  ne  différait  de  celui  de  Sutton 
i;jue  parce  (jue  le  tuyau  d’aspiration  passait  dans  le  voisinage  de  la  cui- 
‘sinc,  au  lieu  de  s’aboucher  dans  le  foyer  lui-mCme,  modification  évi- 
demment désavantageuse  et  à laipiclle  son  inventeur  avait  renoncé  de 
,ui-môme.  Uestait  à obvier  : 1"  aux  craintes  d’incendie  par  le  soiti  de 
îonfectionner  le  manchon  en  tôle  ; 2“  à l’insuffisance  du  tirage  par  un 
diamètre  convenable  du  tuyau  et  l’élévation  de  la  cheminée  ; 3*  à la 
»énélration  de  la  fumée  dans  l’intérieur  du  navire  (1). 

Le  système  Sutton  a été  essayé  sur  deux  frégates,  nous  ne  savons 
quels  résultats  ont  été  obtenus,  mais  ce  mo  le  de  ventilatnju  n’a  pas  |)lus 
i'cliappé  à l’oubli  que  les  autres.  Kst-ce  insuffisance  du  moyen,  e.>t-ce 
insouciance  pour  les  inlérôts  de  l’bygiène? 

i Kéraudren  a consacré  (|uelqucs  lignes  à un  thermo-ventilateur  dû  à 
Un  ingénieur  des  constructions  navales,  Uorfait  (2),  mais.il  ne  semble  pas 
i randement  édifié  sur  sa  valeur  : c’est  une  sorte  de  poêle  en  potin,  pyri- 
i jriic',  dans  lequel  on  allumait  un  feu  de  bois  ou  de  charbon  de  terre. 

• action  de  la  chaleur  attirait  l’air  par  deux  tubes  qui  s’ouvraient  près 
1 U foyer,  un  troisième  tube  \eitical  donnait  issue  à la  fumée.  Le  tirage 
roduil  par  cet  appareil  était,  .à  ce  (ju’il  parait,  bien  peu  énergique, 
uisque  une  bougie  présentée  à la  lumière  d’un  des  tuyaux  aspirateurs 
tait  agitée,  mais  ne  s’éteignait  pas  (.’f). 

3*  \entda(eur  Weltirj.  — Le  fourneau  ventilateur  de  AVeltig  avait  une 

!(I  Duhamel  du  Monceau,  op,  dt.,  p.  218. 

(2  Kéraudren,  l>'jiiointaire  des  sciences  médicales,  art.  MYDROoBariiir.,  t.  XXII, 
2G1. 

Çij  torfait,  né  A Hoiien  en  l'i2  et  mort  en  1807,  a été  mini^itrc  de  la  marine  sous 
? Consulat.  Voir  V Encyclopédie  inetho  lufue,  articlo  .Msni.NE. 
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action  plus  énergique.  Kéraiulren  on  parle  en  ces  termes  : « Le  docteur 
Wetlig  a lait  connaître,  en  IH09,  un  autre  appareil  pour  purifier  l’air 
dans  les  hôpitaux,  les  vaisseaux,  les  mines,  etc...  C’est  un  fourneau  de 
tôle,  dans  le(piel  on  ]>lace  un  ballon  de  cuivre  laminé,  d’où  partent  deux 

tuyaux  aspirateurs  et  une  douille  d’évacuation. 
Lorsqu’on  allume  le  feu,  la  douille  commence 
à souffler,  et  son  souffle  est  d’autant  plus  fort 
que  le  ballon  est  plus  échauffé,  et  que  la  tem- 
pérature de  l’air  qu’il  contient  est  supérieure 
celle  de  l’air  extérieur,  ou  que  la  diflérence  de 
leur  densité  est  plus  considérable.  En  allu- 
mant ce  fourneau  pendant  une  heure  ou  deux, 
on  pevit,  deux  fois  par  jour,  renouveler  l’air 
dans  un  espace  de  :i00  ù iOO  toises  cubiques. 
S’agit-il  d’employer  ce  procédé  sur  un  vais- 
seau, on  place  l’appareil  dans  la  cuisine;  les 
tuyaux  aspirateurs,  dont  la  longueur  peut  être 
de  l G toises,  doivent  être  dirigés  dans  les 
étages  inférieurs  ; la  douille  sera  conduite 
côté  de  la  cheminée  jtisque  sur  le  pont.  .Si 
l’on  trouvait  quelque  inconvénient  à faire 
passer  les  tuyaux  d’aspiration  à travers  les 
ponts,  comme  on  l’a  pourtant  pratiqué  d’après  Duhamel  et  .Sutton, 
on  pourrait  placer  le  fourneau  dans  la  i)remière  batterie,  au-dessus 
môme  des  écoutilles,  soit  sur  l’avant,  soit  sur  l’arrière.  Cela  s’exé- 
cuterait partout  facilement,  en  ne  laissant  que  l’écoutillon  ouvert,  et 
tenant  le  grand  panneau  fermé  loi'squ’il  serait  nécessaire.  Dans  cette 
position,  les  tuyaux  aspirateurs  descendi-aient  verticalement  dans  le  faux 
pont  et  la  cale,  tandis  (|ue  l’expirateur  ou  la  douille  d’évacuation  mon- 
terait en  môme  temps  par  l’écoutille  supéi’ieure.  Sur  les  vaisseaux  de  74 
et  80  pièces  de  canon,  où  l’air  de  l.x  cale  a besoin  tl’ôtre  souvent  renou-' 
vêlé,  il  ne  faudrait  qu’un  feu  de  deux  heures  pour  obtenir  cet  effet. 
Dans  l’intervalle  de  ces  opérations,  cet  appareil  serait  placé  dans  une 
soute  (1).  » Il  ne  paraît  pas  cependant  que  le  thermo-ventilateur  de 


Fig.  ii.  — Tliormo-vontila 
leur  {lo  ottig^*). 


(1)  Kéraiulren,  Dit.  îles  sciences  mé!.,  art.  HvDnor.nAPinE,  t.  XXII,  p.  ?G2.  - 
Voy.  de  plus  la  planclie  annexée  à cet  article  et  qui  représente  le  fourneau  aspirateur 
deWeitig. 

Le  ballon  a dix  pouces  de  diamètre.  La  ilouille  est  conique  ; elle  a 6 pouces  de  long, 
son  ouverture  supérieure  a 3 pouces;  à l’endroit  où  elle  communique  avec  le  ballon,  p 
elle  on  a 4 I/ï. 

Les  deux  lui/aux  aspirateurs  ont  i pouces  1/2  de  diamètie  îi  l’endroit  où  ils  sortent 
du  ballon,  et  ils  augmentent  de  grosseur  h mesure  qu’ils  s’en  éloignent. 

Le  fourneau  enveloppe  le  ballon  et  nnc  partie  des  tuyaux  aspirateurs,  de  manière  i 
qu’il  reste  un  intervalle  de  10  pouces  entre  lui  et  la  grille. 

Un  tuyau  latéral  adapté  au  fourneau  sert  à la  conduite  de  la  fumée. 

(•)  a,  sphère  en  cuivre  laminé.  — b,  douille  expir.itrlce.  — e,  c,  douilles  qui  appellent  l’air,  tra- 
versant le  cendrier.  — A',  te,  fourneau.  — /,  tuyau. 
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Weltig  ail  fourni,  dans  l'appliralion,  les  résuUals  que  Ihéoriquemenl  on 
allendait  de  lui.  Dans  des  expériences  destinées  à comparer  l’appareil 
de  Brindejonc  à celui  de  Wetlig,  l’avantage  est  resté  complètement  au 
premier.  Il  a été  constaté  que  le  tirage  était  assez  faible  pour  qu’une 
bougie  présentée  à la  douille  expiralrice  ne  s’éteignît  pas;  de  plus,  on  a • 
reproché,  avec  quelque  raison,  au  thermo-ventilateur  de  Wettig,  d’e.xi- 
ger  beaucoup  de  bois  et  de  charbon  pour  atteindre  l’incandescence  et 
l’entretenir;  de  trouver  difficilement  place  sous  le  grand  panneau,  une 
fois  la  chaloupe  embarquée  ; d’exposer  à des  dangers  d’incendie,  princi- 
palement pendant  le  gros  temps;  de  ne  pouvoir  atteindre  par  ses  tuyaux 
les  soutes  h légumes  et  autres  compartiments  de  la  cale  puisqu’il  ne  peut 
être  établi  que  sur  un  panneau  ; et,  enfin,  de  ne  pouvoir  être  facilement 
réparé  par  les  ressources  du  bord,  dans  le  cas  où  quelques-unes  de  ses 
pièces  viendraient  li  se  briser.  I.a  plupart  de  ces  reproches  pourraient 
être  écartés  par  des  modifications  très-simples  introduites  dans  la  con- 
struction de  l’appareil  Wettig;  mais  la  faiblesse  de  son  tirage,  si  elle  est 
aussi  complète  que  l’ont  constaté  les  expériences  faites  fi  bord  de  la  fré- 
gate y Antigone,  e>t  un  vice  radical,  qui  obligeait  A chercher  un  autre  ap- 
pareil de  ventilation  plus  efficace  que  celui-ci. 

• i®  Ventilateur  Mllers.  — Le  ventilateur  Villers,  dont  parle  Sper  (I), 
fonctionnait-il  par  un  moteur  mécani(|ue  ou  par  l’action  de  la  chaleur? 
Nous  nous  rangerions  plutùt  A celle  dernière  idée,  bien  qu’A  vrai  dire, 
nous  n’ayons  pu  retrouver  nulle  part  la  description  de  cet  appareil.  D’a- 
près Sper,  il  aurait  été  essayé  pour  la  première  fois  l’an  Vil  île  la  Bépu- 
bliquc  sur  la  frégate /a  /iravoure  ; \\  en  parle  avec  infiniment  d’éloges, 
l ue  commission,  composée  de  llochon,  de  l’Institut,  et  Thaumur,  se- 
cond pharmacien  en  chefde  la  marine,  fit  l’essai  de  ce  ventilateur.  .Mollet, 
professeur  d’anatomie  A l’école  de  médecine  navale  de  Brest,  et  Sper 
lui-même  répétèrent  ces  expériences.  « .\vant  l’usage  du  ventilateur 
Ailiers,  dit  ce  médecin  di-tingué,  l’air  de  l’entre-pont  était  chaud,  pe- 
sant, peu  respirable,  il  formait  un  précipité  abondant  dans  l’eau  de 
chaux;  quatre  heures  après,  l’air  était  beaucoup  plus  frais,  plus  léger, 
et  donnait  moins  de  précipité;  au  bout  de  birt  heures,  il  ne  différait  plus 
de  celui  ties  batteries  et  ne  donnait  plus  de  précipité.  VoilA  ce  qui  arri- 
'ait  dans  un  beau  temps;  faisait-il  mauvais,  les  résultats  étaient  moins 
satisfaisants.  .Au  reste,  ces  changements  n’éiaienl  pas  de  longue  durée,  n 

5»  Ventilateur  Poiseuille.—  Kn  IHifi,  l’oiseuille  a lu  A l’.Vcadémie  des 
sciences  un  mémoire  (2)  sur  un  procétlé  nouveau  de  ventilation  des  n,i- 
vires;  il  ne  propose  de  l’applicpier  qu’aux  bâtiments  de  commerce, 
mais  II  pense  qu’il  serait  possible,  A la  rigueur,  d’étendre  aux  navires  de 
guerre  le  bénéfice  de  ce  système  d’aération. 

Il  consiste  en  un  tuyau  aspiratoire  traversant  un  fourneau  et  coin- 

(i;Spcr,  (le  Cranville,  thèse  dèji»  citée,  p.  2(5. 

(2,  l'uiscuille,  Complet  rendus  des  séances  de  l’Acnd.  des  sciences,  ^éa.ace  du  29  déc,  1845, 
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muniqiiant  avec  doux  liil)c.s  iiilérieiirs  cheminaul  en  abord,  et  allant 
déboucher  dans  le  voisinage  de  la  senline;  ù l’arrière  est  un  tuyau  bi- 
liirquè  dit  tuyau  d‘ inspirât  ion  destiné  porter  dans  les  profondeurs  du 
navire  l’air  qui  tloit  remplacer  celui  évacué  par  l’aspiration.  Ce  tuyau 
])out  traverser  une  boîte  fumiger  contenant  du  chlorure  de  chaux  de 
façon  fl  arriver  dans  la  cale  avec  des  propriétés  désinfectantes.  Ce  pro- 
cédé ingénieux,  qui  avait  été  principalement  imaginé  en  vue  de  prévenir 
le  transport  des  germes  des  maladies  contagieuses,  n’a  pas  prévalu,  fi 
raison  de  ses  diflicullés  pratiques,  mais  il  posait  d’une  façon  rationnelle 
le  problème  de  la  ventilation  aspiralrice. 

Kéraudren  a proposé  également  d’appliquer  fi  la  cale  des  bâtiments 
le  système  d’aération  des  fosses  inodores.  C ! système  consiste  tout  sim- 
plement à appeler  l’air  de  la  fosse  à travers  un  tuyau  vers  l’intérieur 
d’une  cheminée.  Comme  il  faut  (jue  l’ouverture  du  tuyau  d’aspiration 
et  celle  d’entrée  de  l’air  extérieur  soient  égales  pour  que  l’appareil  mar- 
che bien,  on  boucherait  les  panneaux  de  la  cale  par  des  écoutilles  per- 
cées d’un  trou  d’un  diamètre  déterminé.  Ce  tuyau  d’appel  pourrait  être 
coudé  et  garni  de  toiles  rnétallitjucs  pour  éviter  les  chances  possibles  de 
pénétration  des  flammes  dans  la  cale  (I). 

G°  \ entilateur  Edinund.  — C’idée  de  ventiler  les  navires  dans  loute.s 
leurs  parties  par  la  combinaison  d’un  système  de  tubes  aspiratoires 
communiquant  avec  une  source  de  chaleur  avait,  on  le  voit,  depuis  long- 
temps [iréoccupé  les  hygiénistes.  Kéraudren,  je  viens  de  le  dire,  l’avait 
implicitement  formulée  en  décrivant  les  procédés  de  Sutton,  de  Duha- 
mel, de  Forfait,  qui  se  servaient  de  la  chaleur  des  cuisines  ou  de  leur 
voisinage  pour  déterminer  dans  des  tuyaux  communiipiant  avec  la  cale 
un  mouvement  d’aspiration,  et  le  procédé  de  Poisseuille,  comme  Je  l’ai 
dit  plus  haut,  se  rattachait  à la  même  idée. 

Nous-méme  proposions  dans  la  j)remière  édition  de  ce  livre,  en 
1857,  un  système  de  ventilation  qui  offre  avec  celui  réalisé  depuis  par 
le  médecin  anglais  Edmund  des  analogies  qu’il  me  sera  sans  doute  per- 
mis de  faire  ressortir,  o La  ventilation  par  appel,  disais-je  fi  ce  propos, 
n’exigerait  qu’un  système  de  tubes  aéraloires  se  ramifiant  à la  manière 
des  artères,  traversant  les  couloirs  principaux  de  la  cale,  fournissant  des 
ramifications  aux  compartiments  divers  : prison,  soutes,  magasin  géné- 
ral, cambuse,  et  envoyant  trois  ou  quatre  einbranebements  qui  s’adup- 

(I)  Kéraudren,  Renouvellement  de  l'air  dans  la  cale  des  vaiiseaux  (Annales  d’hyg,, 
t.  XII,  p.  î)2j. 

En  juin  1855,  M.  Gassier,  do  Ilio-.Faneiro,  a adressé  à l’Académie  des  sciences  de 
Paris  un  mémoire  sur  un  système  d'aérape  des  navires,  qui  n'est  au  fond  que  celui 
de  Sutton,  Duliamel  du  Alonceau,  Kéraudren,  etc.  1,’air  de  la  cale  est  appelé  par  un 
tube  où  il  se  rarélie  sous  rinfluence  de  la  chaleur  de  la  cuisine,  et  il  s'introduit  de 
l’air  neuf  par  un  autre  tube.  Si  l’on  donne  de  côté  à ce  tube,  il  peut  appeler 

4;î,ï00  mètres  cubes  en  vingt-quatre  heures,  c'est-à-dire  renouveler  en  une  heure  à 
pou  près  toute  l'atmosphère  d’un  vaisseau  (Voy.  le  Monitenr  univei'se',  mercredi 
('.juin  1855,  n’  157). 
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leiMienl  des  oiivert;ires  du  faux  pont,  lesquelles  seraient  obturées  par 
des  couvercles  lors(}ue  la  ventilation  devrait  être  bornée  à la  cale  ; 
s’agirait-il  de  ventiler  en  même  temps  le  faux  pont,  de  nouveaux  tubes 
ou  des  manches  s’adapteraient  à ces  orilices,  et  mettraient  l’atmosphère 
de  l’entre-pont  en  communication  avec  les  tuyaux  aspirateurs  principaux 
qui  côtoieraient  laléralement  les  chamlières  pour  s’échauffer  déjà  par 
leur  voisinage,  et  viendraient  déboucher  par  un  orifice  élargi,  soit  vis- 
à-vis  des  fourneaux,  soit  dans  les  fourneaux  mêmes,  au-dessous  des 
grilles.  Des  clefs  placées  à chacun  des  embranchements  principaux 
de  ce  système  de  tuyaux  d’appel  serviraient  à rendre  indépendante  la 
ventilation  des  différentes  parties  du  navire,  et  des  diaphragmes  en 
t(»ile  métallique  placés  de  distance  en  distance  dans  les  segments  des 
tuyaux  rapprochés  des  feux,  donneraient  toute  sécurité  contre  les 
chances  d’incendie  ; peut-être  enfin  serait-il  opportun  de  praticpier  sur 
la  longueur  de  ces  tuyaux  des  fenêtres  ou  ouvertures  par  lesquelles  ils 
recueilleraient  encore  l'air  qu’ils  trouveraient  sur  leur  parcours,  bien 
ne  serait  plus  simple,  on  le  voit,  que  ce  système  de  ventilation.  Vou- 
drait-on  aérer  l’une  des  prisons,  celle  de  bâbord,  par  exemple,  on  pro- 
filerait d’un  moment  de  chauffe  de  la  machine,  les  clefs  obturatrices 
seraient  fermées  en  arrière  du  tuyau  secondaire  destiné  à extraire  l’air 
de  cctie  prison,  et  le  tirage  s’opérant  de  lui -môme  ne  s’exercerait  que 
sur  l’air  intérieur  de  ce  compartiment.  Un  ne  saurait  évidemment  faire 
intervenir  contre  ce  projet  des  raisons  d’économie,  les  dépenses  qu'il 
occasionnerait  seraient  minimes,  faites  une  fois  pour  toutes,  et  nulle  dé- 
pense de  combustible  ne  serait  nécessaire.  Le  seul  reproche  légitime 
qui  lui  serait  imputable  serait  »le  subordonner  la  ventilation  à la  mar- 
che du  navire,  mais  n’est-ce  pas  à la  mer  que  le  renouvellement  de  l’air 
est  surtout  indispensable,  et  d’ailleurs  faudrait-il  de  grands  frais  d’ima- 
gination pour  suppléer  au  tirage  de  fourneatix  par  un  chauffage  spécial 
ile  l’embouchure  des  tuyaux  aspirateurs  lorscpie  la  machine  ne  fonc- 
tionne pas  (1)?  » 

Le  médecin  anglais  Edmond  a proposé,  en  lh03,  un  procédé  de  venti- 
lation fondé  sur  ces  principes  (lig.  -io  et  iü;.  11  est  basé  essentiellement 
sur  le  fonctionnement  aspiratoire  de  deux  sortes  de  tuyaux  : l’un  longitu- 
dinal que  j’appellerai  collecleur,  à raison  de  son  oflice  qui  est  de  recueil- 
lir l’air  méphitique  i|ui  se  dégage  de  la  cale  ; les  autres  verticaux  ou  éva- 
cuafeurs,  qui  commuiii(|uent  avec  le  tuyau  de  la  cheminée  des  bateaux  à 
vapeur,  les  bas-màts  en  1er  creux  des  voiliers  (2),  ou,  enfin  avec  des 


(t)  Traiti  iriiygtène  navaia.  l'aris,  185C,  p.  3fi8. 

(3  On  a proposé  de  munir  les  bas-inàis  creux  de  registres  pouvant  modérer  ou 
mCme  supprimer  le  tiragi>  qu'ils  opèrent  et  qui  en  cas  d’incendie  peut  offrir  des  dan- 
gers, d ailleurs  ces  mâts  creux  agissent  parfois  comme  organes  d insufllation  aérienne 
et,  quand  il  fait  froid,  on  est  obligé  d'en  obturer  la  cavité.  M.  Macdonald  a proposé  de 
diviser  la  cavité  intérieure  de  ces  bas-màts  en  3 ou  4 tuyaux  secondaires  pour  .que 
chaque  compartiment  du  navire  ait  une  aspiration  indépendante. 
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ouvertures  ménagées  à oel effet  sur  le  pont.  M.  Le  Iloy  de  Mériconrt,  qui 
s occupe  avec  tant  de  zèle  et  tant  de  talent  des  questions  d’hygiène 
navale,  a décrit  dans  son  excellent  journal  le  système  Kdmund,  et  en  a 


Fig.  45.  — Système  de  ventilation  nautique  d’Einund  (*). 

fait  ressortir  les  avantages  dans  ces  termes  : « Le  tirage  déterminé  par 
le  courant  d’air  chaud  qui  traverse  la  cheminée  d’un  hâtimenl  à vapeur 
ayant  ses  feux  allumés  assure  le  renouvellement  de  l’air  dans  toutes  les 
parties  du  navire  (I).  Bien  que  la  ventilation  soit  puissante,  le  tirage 

(1)  On  a constaté  que  la  vitesse  du  courant  d’air  dans  le  grand  tujau  du  Royal 
Sovereign  était  de  .31  pieds  par  seconde,  ce  qui  suppose  une  masse  d’air  d’environ 
22,000  pieds  cubes  évacués  en  une  heure  (Le  Roy  de  Méricourt,  .4rcA.  de  mM.  nnv., 
t.  V,  p.  472). 

(•)  Fig.  45.  — C,  section  transversale  du  grand  tuyau  longitudinal  placé  au-dessus  du  pont  GU  de 
rcntre-poiit;  C,  P,  un  des  tuyaux  verticaux  échclonués  sur  la  longueur  du  pont  supérieur  du  navire  et 
reliés  avee  le  tuyau  horizontal  ; 0,  F,,  ouvertures  par  où  pénètre  l’air  vicié  dans  le  conduit  F.,  B,  F. 
dans  le  ronduit  principal;  C,  P,  tuyaux  de  dégagements. 
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néanmoins  est  peu  sensible  et  ne  saurait  avoir  d’inconvénients  pour  la 
santé  des  hommes,  attendu  qu’il  s’exerce  sur  un  très-grand  espace  et 
par  une  multitude  d’oritices  à la  fois  qui  divisent  1e  courant.  Sur  les 


bâtimenb  à vapeur  marchant  à la  voile,  ou  sur  les  hâtiments  à voile  lors- 
que la  brise  est  fraîche,  il  peut  suffire  d’orienter  convenablement  le 
capuchon  des  tuyaux  de  dégagement  placés  sur  le  pont  pour  renverser 
le  fonctionnement  du  système  et  faire  arriver  directement  l’air  pur  dans 
tout  le  navire.  Pendant  les  calmes,  il  faut  nécessairement  recourir  à un 
mode  artificiel  de  tirage.  Le  plus  simple  et  le  plus  efficace  sur  un  na- (*) 


(*)  Fig.  A.  — Applicitioa  «ur  nn  bitimrnt  à vapeur  : C,  tuyau  longitudinal  ;G  , tuyau  courbé  aou5,le» 
barrotit  t>our  aller  rejoùidrc  soit  la  cheminée  centrale  0,  soit  son  enveloppe  P ; SI,  tuyau  auiiliaire  ; 
W,  W,  tuyaui  portant  l’air  vicié  sur  le  foyer  même  des  chaudières. 

Fig.  B.  — A,  B,  pont  supérieur;  T,  tuyau  à section  rectangulaire;  O,  0,  ouverturea  donnant  accès  à 
l'air  vicié. 
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vire  à vapeur  qui  ne  se  sert  pa.s  de  sa  machine  consiste  à allumer  un 
fourneau;  sur  un  navire  à voiles  on  fait  arriver  dans  le  grand  tuyau 
longitudinal,  comme  Ta  proposé  .M.  Gilfard,  un  jet  de  vapeur  emprunté 
à l’appareil  dislillatoire.  Dans  ce  cas,  il  est  vrai,  on  obtient  très-peu 
d’eau  d’un  appareil  capable  de  distiller  500  gallons  d’eau  (environ  2,500 
litres),  pendant  douze  heures  de  ebaulfe  ; il  faut  donc  compter  sur  une 
dépense  supplémentaire  de  charbon  ; le  jet  de  vapeur  s’échappe  par  les 
tuyau.v  verticaux  ; seulement,  pour  ne  pas  neutraliser  le  courant  d’air 
qu’il  détermine,  il  faut  avoir  soin  d’orienter  les  capuchons  de  manière 
que  le  vent  ne  s’y  engouffre  pas.  A l’aide  de  diaphragmes  convenablemtnt 
placés  {{),  on  peut  faire  fonctionner  le  ventilateur  isolément  dans  les 
différents  étages  du  navire  ou  modérer  son  action. 

« Ce  système  a été  appli((ué  sur  trois  biltiments  de  la  Compagnie  an- 
glaise d’émigration.  Les  rapports  dont  il  a été  l’objet  établissent  son 
efficacité  d’une  manière  évidente,  f.e  médecin-surintendant  du  Earl 
/lussel  déclare  (|ue  c’est  le  système  de  ventil.ilif)u  le  plus  parfait  qu’on 
ait  encore  vu  fonctionner,  tant  au  point  de  vue  tbéoricpie  tju’au  point 
de  vue  prati(iue.  Le  U'  Canoll  affirme  qu’il  n’avait  jamais  constaté  une 
température  aussi  fraîche  dans  les  entre-ponts  et  une  aussi  complète 
absence  de  mauvaise  odeur  pendant  la  nuit,  en  traversant  les  latitudes 
tropicales,  (jii’é  bord  du  Geneml-Cau/field.  Le  D'  Darry  a signalé  les  mô- 
mes résuitats.  .Aussi à bord  <le  ces  transports  d’émigrants,  les  épidémies 
meurtrières  qui  y sévissaient  afitérieurement  ont-elles  disparu.  Ce  (}u’il 
y a eu  de  plus  remarquable,  c’est  la  diminulion  des  chiffres  de  la  mor- 
talité des  enfants.  Sur  plusieurs  des  navires  de  la  (]omi)agnie  faisant  le 
service  d’Angleterre  en  Australie,  un  tiers  des  enfants  au-dessous  de 
cinq  ans  mourait  pendant  la  traversée  ; depuis  ([ue  le  procédé  Edmund 
est  applicjué  et  fonctionne  à l’aide  de  l’introduction  d’un  jet  de  vapeur, 
la  mortalité  est  devenue  sensiblement  nulle  (2).  » 

En  faisant  la  part  de  l’enthousiasme,  il  est  certain  qne  ce  sont  là  des 
résultats  dignes  de  fixer  l’atlention;  je  dois  dire  cependant  que  le  sys- 
tème Eilmund,  qui  appartient  à l’rts/jîVa^eon  pure,  (l’injection  f'acullative 
est  une  fiction)  me  paraît  inférieur  aux  systèmes  de  ventilation  mixte,  en 
particulier  au  système  Decante. 

(1)  On  me  permettra  de  faire  remarquer  que  ce  détail  d’installation  était  indiqué 
dans  le  projet  que  je  formulais  il  y a vin»t  ans.  Loin  de  moi  la  pensée  de  méconnaitre 
que  faire  passe.r  une  idée  dans  la  praticine  est  souvent  plus  méritoire  que  de  l'avoir 
conçue,  mais  encore  est-il  juste  do  faire  aux  promoteurs  d'une  idée-  la  paît  contribu- 
tive (pli  leur  revient.  Or,  j’ai  démontré  tout  à l’heure  que  le  système  Edmund,  comme 
toutes  les  choses  utiles,  a eu  des  précurseurs;  il  est  légitime  de  le  rappeler  et  il  serait 
peut  être  injuste  de  Touhiier.  Les  trois  idées  fondamentales  du  système  Edmund  : 
tubes  aspiratoires  ramifies; mouvement  communiipiéà  l’air  par  les  sources  de  chaleur 
du  bùtiment;  diaphragmes  permettant  de  localiser  la  ventilation  asiiiratricc  à telle  ou 
à telle  partie  du  navire,  avaient  été  formulées  avant  ce  médecin  (Voy.  htufé  d lhiy. 
navale,  ISâtl,  p-  2(18;. 

(2)  Le  Roy  de  Méricourt,  Saslème  de  veniilaùun  nautiffue  du  l)'  Hdtnund  (Ardi.  de 
iité'l.  nav.,  18G  ',  I-  IV,  p.211). 


7®  Sj/slè»ie  Bertin.  — La  question  de  la  ventilation  d’un  navire-écurie 
avait  été  mise  à l’étude.  M.  Bertin,  ingénieur  de  la  marine,  a proposé  un 
svsiéme  ingénieux  Irès-rapproché  des  précédents,  de  celui  d’Ldmuud, 
par  exemple,  et  qui  a été  appli<jué  sur  le  Calvados  avec  un  succès 
constaté  par  une  commission  nommée  pour  en  étudier  ies  résultats. 
Dans  ce  système,  la  batterie  haute  est  abandonnée  aux  moyens  de 
ventilation  naturelle  et  la  batterie  basse  et  la  cale  sont  seules  ventilées 
artificiellement.  La  (juantité  minimum  d’air  à extraire  ife  ces  deux  com- 
partiments est  de  33,GUU  par  heure  (I).  Les  mailles  du  navire  sont 
mises  en  relation  avec  quatre  canaux  collecteurs,  deux  de  chaque  côté, 
(}ui  viennent  déboucher  au  pied  de  la  cheminée  dont  l’enveloppe 
joue  l’office  de  tuyau  d’appel  : au  point  de  convergence  des  collec- 
teurs se  trouve  uu  foyer  d’appel  destiné  à éehautfer  l’air  vicié  et  à lui 
donner  une  force  ascensionnelle.  Une  consommation  de  iO  kilograui- 
ines  de  charbon  par  heure  {'2)  est  nécessaire  pour  l’évacuation  de 
: 33,(i(M)  “2  d’air  vicié.  L’air  frais  (|ui  afflue  pour  combler  le  vide  est  en- 
I voyé  à l’intérieur  du  navire  par  des  manches  munies  «le  conduits  liori- 
! zontaux  placés  sous  les  barrots  et  dans  lestjuelles  le  débit  est  réglé  par 
1 (les  regi^t^es  (3). 

; f.a  commission  désignée  pour  expérimenter  le  système  de  ventilation 
jlBertin  a résumé  scs  essais  dans  les  conclusions  suivantes  : 

« Le  fonctionnement  de  l’appareil  e>t  satisfaisant,  ne  présente  aucune 
I .chance  d’avarie  et  assure,  en  toute  circonstance,  des  résultats  certains. 

; Il  produit  une  ventilation  parfaitement  suftisante.  Les  seuls  inconvé- 
nients sont  : 1*  une  diminution  de  capacité  utile  de  lOd  ; ‘2®  une  sur- 
charge de  poids  de  10  tonneaux  due  au  poids  de  l’appareil  et  de  son 
approvisionnement  en  chai  bon  calculé  pour  trente  jours  de  navigation; 
3®  la  nécessité  d’une  cheminée  s’élevant  deO  mètres  au-dessus  du  roulle 
• «les  cuisines  et  présentant  au  vent  debout  une  surface  de  résistance  de 
j2I*,  f.'i,  i»  l’inconvénient  «le  supprimer  la  grande  voile. 

Elle  faisait  aussi  ressortir  la  dépense  de  30, OiX)  francs  environ  pour  la 
'confection  et  l’installation  de  l’appareil  ; mais  elle  apporLiit  dans  la  dis- 
nission  de  ces  inconvénients  un  sentiment  Irès-giand  de  rimportance. 
de  la  ventilation  et  de  la  légitimité  des  sacrifices  «pi’on  lui  doit. 

La  commission  concluait,  en  résumé,  à la  nécessité  de  faire  des  essai» 
j i la  mer  pendant  de  longues  traversées,  et  par  tous  les  temps,  avant  de 
I se  prononcer  sur  l’application  possible  de  ce  système  de  ventilation  à 

i 

i 

; (1)  U-  rtin,  Elu  le  tur  In  ven  ilnlion  d'un  trnntport-^cnrie  et  con  iileration»  (/énérn  rs 

.'«r  les  véyuth.ts  à obtenir  par  le  m^ine  procétlé  ù l.ont  det  principaux  ti/pes  de  uoum 
'<  ie  guerre  et  de  conimtrce  Mémonal  du  Génie  iiinritinie,  IST^,  livraison;.  Voir  aussi 
es  C'i'inples  rendus  de  t'Acail.  d-s  sciences,  do  la  même  année. 

Otto  quanlilé  représente  une  force  de  10  clievaux. 

(3)  M.  IJertin  a redu'i  de  .'on“i  a I.i0“*  la  quantilé  d’air  S donner  par  heure  à un  clie- 
al  en  se  fondant  sur  1 iinniobilué  de  ces  aniinaui  dan»  letirs  stalles,  mais  il  fait  remar- 
' pier  que  ce  cliilfre  est  un  minimum  qu'il  faut  toujours  s'elforcer  de  dépasser. 
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lüus  les  hdlimenls  de  transport.  Celle  exi)6rieiice  décisive  a été  faite  et 
les  résultats  consignés  dans  les  rapports  des  commandants  successifs  de 
ce  navire,  MM.  de  Mai  guerye  et  Yial,  leur  ont  semblé  favorables.  Pen- 
dant quaraule-cimj  jours  on  a observé  les  effets  île  l’appareil  de  ventila- 
tion, et  on  a constaté  : f“que  la  vitesse  moyenne  de  l’air  par  seconde  dans 
la  cheminée,  essayée  it  l’anémomèlre,  était  de  par  seconde;  2“  que 

l’évacuation  d’air  écoulé  par  heure  par  la  cheminée  a été,  en  moyenne, 
de  2G,()00  métrés;  3®  que  la  lempérature  moyenne  exléiieure  à midi 
étant  (le  2ü®,l),  celle  de  la  ballerie  basse  n’étailen  moyenne  que  de  28®, 8; 
4°  qu’avec  cette  môme  lenipéralure  extérieure  de  2G®,9  midi,  la  tem- 
pérature moyenne  de  la  ballerie  haute  était  de  28®, 2;  o®  que  la  tempé- 
rature moyenne  de  minuit  étant  sur  le  pont  de  23®, i,  celle  de  la  ballerie 
basse  s’est  maintenue  en  moyenne  à 23®, 4 ; <iu’avec  celte  môme  lempéra- 
lure  moyenne  sur  le  [)onl  de  23®, 4-,  lu  batterie  haute  a eu  une  tempéra- 
ture moyenne  de  23®, o.  Je  réunis  dans  le  tableau  suivant  ces  résul- 
tats (I)  : 
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C’est  certainement  un  résultat  très-remarquable  que  de  voir  la  batterie  ; 
basse  maintenue  ainsi,  la  nuit,  à une  température  moyenne  inférieure  * 
d’un  dixième  de  degré  à celle  de  la  ballerie  haute  et  n’excédant  que  de 
2®'  celle  du  pont.  Il  faut  évidemment  en  conclure  que  le  système  de  ven-  ’i 
tilalion  dont  il  est  question  remplit  très-convenablement  son  office, 
M.  Méry,  médecin-major  du  Calvados,  a formulé  des  impressions  qui 
sont  entièrement  favorables  au  système  Berlin.  11  resterait  à le  compa- 
rer au  système  Decante  et  à faire  un  choix  entre  eux,  car  il  serait  par 
trop  incompréhensible  que  celle  question  vitale  de  la  ventilation,  conve- 
nablement résolue  par  l’expérience,  ne  reçût  pas,  sans  plus  larder,  une 
solution  pratique  et  ne  devint  pag  l’objet  d’une  application  générale. 

§2.  — Aspiration  par  injection. 

I.  Injection  d'air  ordinaire.  — L’aspiration  par  injection  d’air  ordinaire 
est  utilisée  sous  des  formes  assez  diverses  et  qui  se  multiplieront  sans 
doute  encore.  A ce  système  se  rattachent  les  appareils  suivants  : 

(1)  J’ai  calculé  ces  moyennes  sur  les  trente-cinq  jours  d’observations  consignées  dans 
les  tableaux  annexés  au  rapport  du  commandant  du  Calvados  daté  du  15  juillet  1873. 
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{O  Manche  du  système  Damboise  (fig.  47). — Les  manches  à vent  ordinaires 
sontdes  appareils  de  pulsion  aérienne;  celle-ci  devient,  par  un  mécanisme 
ingénieu.x,  un  appareil  d’aspiration.  Elle  est  en  tôle  et  consiste  dans  une 
manche  dont  le  chapiteau  muni  de  six  ouvertures  latérales,  inclinées  en 
bas,  est  percé  pour  laisser  passer  la  tigesyphoïde  d’un  entonnoir  coudé 
au  niveau  de  la  réunion  de  la  douille  et  du  collecteur,  et  muni  d’un  vo- 
lant qui  lui  permet  de  s’orienter.  L’air  entre  dans  l’entonnoir,  se  réflé- 
chit dans  sa  douille  coudée,  ressort  avec  une  direction  ascendante  et 
produit  ainsi,  suivant  le  principe  appliqué  à la  ventilation  par  M.  Mon- 
<lésir,  un  mouvement  dans  l’atmosphère  de  la  manche,  d’où  un  effet 
d’aspiration  et  une  évacuation  de  l’air  vicié  par  les  auvents  du  chapi  teau . 


'i°  Manche  Giffard{Ÿi%.  Vè>).  — Le  manche  üiffard  arrive  au  même  résultat 
par  une  disposition  diUerente.  C’est  une  trompe  ordinaire  qui  porte,  soudé 
sur  la  paroi  opposée  à celle  du  pavillon,  un  entonnoir  dans  lequel  l’air 
s’introduit  avec  force,  sort  par  le  pavillon  et  produit,  pendant  ce  trajet, 
un  elletde  compression  qui  aspire  l’air  du  tuyau. 

3*  Aspirateur  ?s'ouaühiei'{^\^.  -ifl). — C’estune  rnancheà  air  qui  s’oriente 
dans  le  lit  du  vent  et  qui  est  munie  latéralement  de  deux  collecteurs  A,  A ; 
l’air  s’engonlfre  dans  ceux-ci,  et  ressort  par  le  pavillon  en  agissant  comme 
jet  d’air  comprimé.  Cet  appareil  a été  essayé  à bord  de  la  Garonne  en  187:2 
pendant  un  voyage  à la  Nouvelle-Calédonie,  et  une  commission  dont  le 
rapporteur  était  M.  Jubelin,  médecin  de  ce  navire,  a formulé  à son  sujet 

'*)  A eotunnoir  faiMot  corpi  atec  use  girouette  très-mobile  B.  C tuyau  aérateur.  E ourertures  d'é- 
cbappemeut  de  l'air  entraîné. 

Koassagiiivi'S,  Hyg.  nav. 
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Fig.  47.  — Manche 
Damboise  ;*). 


Fig.  48.  — Manche  Fig.  49.  — Aspirateur  Nouailliier. 
Giiïard. 
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des  conclusions  favorables.  Mais,  comme  l’a  fait  remarquer  judicieuse 
menlM.  Beaumanoir  (1),  cet  aspirateur,  comme  tous  les  appareils  analo- 
gues, n’a  d’ulililé  que  quand  la  brise  est  fraîche  et  par  conséquent  quand 
la  ventilation  est  le  moins  nécessaire. 

4“  La  manche  Boyle  (fig.  50),  essayée  avec  succès  en  Angleterre  sur 
plusieurs  navires  de  guerre,  entre  autres  le  Lord  Warden,  le  Monarch,  est 
formée  d’un  petit  tube  horizontal  qui  repose  sur  l’extrémité  dé  la  manche 
en  tôle  et  se  meut  librement  sur  elle.  Ce  tuyau  contient  un  cône  tronqué 
dont  la  base  se  continue  avec  une  de  ses  ouvertures  et  dont  le  sommet 
est  en  partie  oblitéré  par  un  petit  cône  métallique  disposé  de  façon 
à laisser  passer  l’air  de  son  sommet  à sa  base  et  à lui  opposer  un  cône 
obstacle  dans  la  direction  inverse.  L’air  extérieur  passe  entre  la  paroi  du 
cône  tronqué  intérieur  et  le  sommet  du  cône  complet  et  s’échappant  par 
l’autre  ouverture  du  tuyau  entraîne  l’air  de  la  manche  dans  un  mouve- 
ment ascensionnel.  M.  Macdonald  dit  avoir  assisté  à des  expériences  fai- 
tes avec  le  cylindre  aspirateur  de  Boyle  adapté  à un  tuyau  de  verre;  en 
soufflant  dans  le  cylindre  et  en  présentant  un  peu  de  papier  ou  de  colon 


Uig.  30.  — iManche  Boyle.  Fig.  51.  — Manche  aspiratrice  de  Macdonald. 


à l’extrémité  du  tube,  on  constatait  le  mouvement  ascensionnel  de  ces 
corps  légers. 

5“  La  manche  aspirat.rice  de  Macdonald  (üg.  51)  est  constituée  par  plu- 


(1)  Beaumanoir,  Essai  sur  la  ventilation  des  transports.  Thèse  de  Montp.,  187.3,  p.  10. 
J’ai  sous  les  yeux  le  rapport  de  la  commission  de  ta  Garonne  relativement  à l’aspira- 
teur Nouailhier.  Six  de  ces  appareils  avaient  été  mis  en  expérience  sur  ce  navire  ; quatre 
ont  été  installés  à poste  fixe,  et  deux  placés  temporairement  h la  place  des  manches. 
Malgré  les  conditions  défavorables  dans  lesquelles  se  trouvaient  quelques-uns  de  ces 
appareils  qui  étaient  en  partie  abrités  du  vent,  la  commission  a reconnu  que  leur  in- 
tervention était  extrêmement  utile  et  elle  a formulé  à leur  sujet  les  conclusions  sui- 
vantes : r ces  appareils  ont  l’avantage  de  n’exiger  aucune  dépense  de  combustible  ou 
de  force  musculaire  ; 2"  ils  ne  sont  pas  encombrants;  3“  ils  ne  gênent  ni  la  manœuvre 
ni  la  voilure.  Elle  a constaté  qu’au  cap  Horn,  et  par  une  température  de  4",  ces 
ventilateurs  déterminaient  un  froid  assez  vif  et  qui  obligeait  d’en  suspendre 
cl  elle  a émis  l’idée  qu’il  faudrait  leur  adapter  des  registres  destinés  à régler  le  débit  de 

l'air. 
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sieurs  pavillons  invaginés  les  uns  dans  les  autres  et  entre  lesquels  l’air 
peut  s’échapper. 

II.  Injection  d'air  comprimé.  — -M.  Piarron  de  Mondésir  a eu,  en  1869, 
l’idée  ingénieuse  d’utiliser  la  détente  de  l’air  comprimé  comme  force 
susceptible  de  produire  une  ventilation  aspiratrice  (I).  Le  principe  est  ce- 
lui-ci : l'air  comprimé,  sortant  en  jet  dans  un  tuyau,  chasse  devant  lui  l’air 
de  ce  tuyau  et,  l’air  extérieur  venant  le  remplacer,  il’y  a,  de  proche  en  pro- 
che, un  mouvement  d’aspiration.  Avec  une  pression  de  l’air  comprimé  re- 
présentée par  0“,32  d’eau  on  a une  vitesse  de  i”,30  et  on  évacue  7GÜ“*  d’air 
par  heure.  Avec  cette  vitesse  on  évacue  par  jour  et  par  force  de  che- 
val l-2,G67“3.  Le  palais  de  l’Industrie  a été  ventilé  de  cette  façon  et  les 
résultats  ont  été  excellents.  Ce  système  de  ventilation  par  l’air  comprimé 
deviendra-t-il  applicable  aux  navires  ? Rien  n’indique  à priori  qu'il  ne 
puisse  en  être  ainsi. 

III.  Injection  de  vapeur.  — L’injection  de  vapeur  dans  un  tuyau  pousse 
devant  elle  l’air  qu'il  contient  et  produit  en  arrière  d’elle  une  aspiration. 
C’est  le  môme  principe,  on  le  voit,  que  celui  de  l’aspiration  par  l’air  arri- 
vant avec  une  certaine  vitesse  et  par  l’air  comprimé.  Les  machines  ma- 
rines pourraient  trouver  là  un  excellent  emploi  de  la  vapeur  qu’elles 
perdent  en  permanence.  Sur  la  plupart  des  grands  paquebots  à passagers 
des  compagnies  Péninsulaire  el  Orientale,  en  particulier  sur  le  Sérapis, 
qui  sont  ventilés  par  des  poutres  en  fer,  creuses  et  perforées,  on  a dis- 

, posé  les  choses  de  façon  à ce  que  des  jets  de  vapeur  peuvent  ôtre  lancés 
dans  les  divers  points  de  l’arbre  aératoire  pour  accélérer  l’exhaustionde 
l’air  (2). 

§ 3.  — Aspiration  verticale  ou  imr  drainaije  aérien. 

Je  donnerai  ce  nom  aux  procédés  d’évacuation  de  l’air  qui  utilisent  les 
conduits  verticaux  faisant  communiquer  l’intérieur  du  navire  avec  l’air 
extérieur;  que  ces  tuyaux  de  drainage  soient  constitués  par  les  mailles 
du  navire  disposées  de  façon  à former  des  conduites  d’air,  ou  par  le 
tuyau  de  la  machine,  les  éponlilles  perforées  et  canaliculées  de  la  cale; 
que  ces  drains  fonctionnent  d’eux-mômes  automatiquement  en  vertu 
de  l’excédant  de  chaleur  de  l’air  intérieur  sur  l’air  extérieur,  ou  qu’on 
emploie  une  source  de  chaleur  artificielle  pour  hàler  l’évacuation  de  l’air 
qui  les  traverse. 

1®  \ entilation  de  la  cale  par  épontilles  creuses.  — J’ai  eu  la  pensée  que 
É sur  les  navires  qui  ne  sont  pas  ventilés  d’une  manière  méthodique  (et  ce 

.1  (1)  niarron  do  Mondésir  et  Lchaitre,  Communicatio'i  relative  ü la  ventilation  par 

^ r air  comprimé . Paris.  18i>7. 

(2)  Voy.  The  Umcet.  Ventilation  of  passenger  stiips,  t.  I,  1875,  p.  U. 
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ser.T  longtemps  la  majorité)  on  pourrait  se  servir  des  éponlilles  de  fonte 
creuses  et  perforées  destinées  à supporter  le  faux  pont  comme  moyeu 
de  ventilation  de  l’air  de  la  cale  et  de  ses  compartiments.  On  pourrait  mé- 
nager un  canal  au  centre  de  ces  éponlilles  et  cribler  leur  paroi  de  trous 
sans  diminuer  leur  solidité.  A leur  point  de  jonction  avec  le  faux  pont 
elle  s’évaseraient  pour  le  supporter  et  le  canal  de  l’épontille  le  traverse- 
rait seul.  En  temps  ordinaire,  un  opercule  à vis  recouvrirait  cet  orifice 
pour  empêcher  l’air  vicié  de  la  cale  de  se  répandre  dans  le  faux  pont  et 
pour  prévenir  l’introduction  des  eaux  de  lavage  dans  la  cale.  D’un  autre 
côté,  s’il  s’agit  d’un  bateau  à vapeur,  un  certain  nombre  de  tubes  en  fer  à 
position  fixe  seraient  disposés  dans  le  voisinage  des  feux.  Voudrait-on 
ventiler  un  compartiment  de  la  cale,  le  magasin  général  par  exemple, 
on  adapterait  à l’épontille  qui  y correspond  une  manche  flexible  de  cuir 
terminée  par  un  ajustage  à vis  et  dont  l’autre  extrémité,  disposée  de  la 
même  façon,  s’appliquerait  à l’un  des  tubes  de  fer.  De  celte  façon  on  ferait 
passer  l’air  de  la  cale  dans  les  fourneaux  où  il  serait  brûlé,  et  une  venti- 
lation aspiratrice  assez  énergique  serait  maintenue.  Je  crois  qu’il  y a 
d;ins  cette  idée  de  transformer  les  épontilles  de  la  cale  en  tuyaux  d’évent 
un  procédé  simple,  non  encombrant,  peu  dispendieux,  de  renouveler 
l’air  de  celle  partie  de  la  cale,  de  le  maintenir  par  suite  à une  tempé- 
rature fraîche,  favorable  h la  conservation  des  cargaisons  et  des  approvi- 
sionnements de  diverses  natures  qu’elle  renferme. 

2“  Ventilation  par  des  poutres  creuses.  — Dans  une  séance  tenue  le  13 
février  1874,  sous  la  présidence  de  l’amiral  Spencer  Robinson,  le  D John 
Macdonald  a développé  un  projet  de  ventilation  des  navires  dont 
les  principes  sont  les  suivants  : l°il  faut  rendre  complètement  indépen- 
dants, au  point  de  vue  de  la  ventilation,  les  divers  étages  d’un  navire; 
2°  les  organes  de  celte  ventilation  aspiratrice  sont  les  cornières  des  baux 
qui  sont  en  fer  et  creux  ; l’air  les  traverse  et  se  rend  dans  l’espace  qu’in- 
terceptent le  bordé  et  le  vaigrage  ; 3°  des  clefs  de  bois  sont  établies 
au-des?ous  de  chaque  pont  de  façon  à couper  le  canal  formé  par  le 
bordé  intérieur  et  le  bordé  extérieur  ; 4“  les  conduits  aspirateurs  vont 
aboutir,  comme  dans  le  système  Edmunti,  à des  bas-mâts  creux  ou  à la 
cheminée. 

La  figure  32,  que  j’emprunte  au  mémoire  de  M.  Macdonald,  donne 
une  idée  de  la  marche  de  l’air  aspiré  dans  les  divers  étages  du  na- 
vire. Les  poutres  qui  supportent  le  faux  pont  peuvent  être  pleines, 
les  autres  sont  creuses.  L’air  traverse  la  cornière,  arrive  dans  l’inter- 
valle des  deux  bordés,  pénètre  dans  la  pièce  tubulaire  qui  se  trouve  au- 
dessous  des  baux  du  faux  pont,  et  arrive  dans  l’intervalle  des  deux 
bordés  où  il  rencontre  l’air  vicié  venant  du  faux  pont.  L’air  vicié  de  la 
batterie  basse  et  de  la  batterie  haute  est  évacué  de  la  même  façon, 
comme  l’indique  la  direction  des  flèches  è,  c,  e,  f. 


VENTILATION. 


437 


L’appel  de  l’air,  dans  ce  système,  se  fait  par  des  mAts  creux,  le  tuyau 
de  la  cheminée,  ou  à l’aide  d’appareils  d’extraction. 


FiR.  V2  — Systimc  Macdonald  pour  la  ventilation  des  navires  ,*). 


AUTICLK  11 

VENTILATION  PAR  PULSION. 

Nous  venons  d’examiner  rapidement  les  principaux  procédés  <le  ven- 
tilation qui  s’appuient  sur  l’aspiration  ou  Vapiid,  que  celui-ci  soit  déter- 
miné par  un  moteur  mécanique  ou  par  la  chaleur.  Occupons-nous 

(*,  I,  cale.  — i,  faux  [)onl.  — K,  batterie  ba»te.  — L,  Ijattcrie  haute.  — C,  canal  entre  le  l»ordé 
A et  le  «aigraRc  B.  Il  c»t  interrompu  par  des  clefs  de  bois  [c,  c*)  placées  au-dessous  des  poutres  du 
pont  supérieur.  — I),  poutres  creuses.  — E,  plancher  superposé  aux  poutres.  C.  encoignure  en  fer 
creux.  — b,e,d,e,f,  marche  de  l'air  aspiré. 
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actuellement  des  moyens  qui  se  rattachent  au  second  système,  à celui 
de  la  pulsion  aét'ienne  ou  de  l'insufllation. 

Celte  pulsion  peut  être  opérée,  soit  par  le  vent  colligé  dans  des  ap- 
j)areils  spéciaux,  ou  entrant  par  les  ouvertures  aératoires  du  navire, 
soit  par  des  appareils  mécaniques  de  refoulement,  d’o  encore  deux 
catégories  de  moyens  venlilateurs. 

§ 1 . — Ventilation  par  insufflation  naturelle. 

Ouvertures  aératoires. — Le  vent  pénètre  dans  l’intérieur  du  bâti- 
ment par  les  écoutilles,  les  hublots  ou  les  sabords,  avec  une  force  varia-  ' 
ble  suivant  sa  vitesse,  et  il  se  substitue,  par  refoulement,  à l’air  vicié 
qu’il  chasse  devant  lui. 

Les  expériences  anémométriques  ont  démontré  que,  par  un  temps 
presque  calme,  le  vent  parcourt  moins  de  1 mètre  par  seconde  ; par  une  | 
petite  brise,  3 mètres  environ  ; par  une  brise  ronde,  les  voiles  étant  | 
bien  tendues,  G mètres  ; avec  grand  frais,  9 mètres  ; par  un  temps  de 
tempête,  de  30  à 35  mètres  ; et  lors  des  ouragans,  de  40  à GO  mètres  ; 
prenons  8 mètres  pour  moyenne  de  la  vitesse  la  plus  ordinaire  du  vent 
à la  mer,  et  nous  concevrons  encore  combien  la  pénétration  de  l’air, 
armée  d’une  telle  force  d’impulsion,  doit  agir  cfücacement  pour  renou- 
veler l’air  intérieur  des  compartiments  du  navire,  si  surtout  des  ouver- 
tures opposées  à celles  par  lesquelles  il  entre,  permettent  à l’air  intérieur 
de  céder  devant  ce  refoulement  et  de  s’écouler  au  fur  et  à mesure. 

L’énergie  de  cette  ventilation  naturelle  est,  au  reste,  éminciument  va-  ; 
riable,  suivant  les  eireonstances  de  la  navigation.  Au  mouillage,  le  ! 
navire  étant  toujours  debout  au  vent,  à moins  qu’il  n’obéisse  à l’action 
d’un  courant  plus  rapide  que  le  vent  lui-même,  les  ouvertures  latérales 
d’aération  sont  paralysées,  l’air  n’entre  que  par  les  écubiers  et  les  sa- 
bords de  l’avant;  aussi  son  renouvellement  est-il,  dans  cette  condition, 
très-imparfait,  si  ce  n’est  tout  à fait  nul.  On  remédie,  au  reste,  à cette  j 
circonstance  désavantageuse,  dans  beaucoup  de  rades,  en  s’embossant  de  i 
manière  à présenter  le  liane  aux  brises  régulières,  et  en  mettant  dehors 
quelques  voiles  de  l’avant  pour  faire  abattre  le  navire  et  placer  son  axe  , 
dans  une  direction  perpendiculaire  â celle  du  vent;  il  est  iiiutile  de 
faire  ressortir  l’excellence  de  ces  précautions  sans  l’observance  des- 
quelles l’hygiène  est  compromise,  et  d’ajouter  qu’il  faut  que  le  bâtiment 
ouvre  de  préférence  ses  stigmates  respiratoires  aux  brises  vierges  qui 
lui  arrivent  du  large,  qui  se  sont  purifiées  et  rafraîchies  par  un  immense 
parcours,  plutôt  qu’à  ces  vents  de  terre  chargés  presque  toujours  d’é- 
manations infectieuses,  et  qui  font  souvent  payer  cher  la  fraîcheur  eni- 
vrante qu’ils  apportent, 

A la  mer,  l’intensité  de  cette  ventilation  naturelle  varie  suivant  la  vi- 
tesse et  les  allures  du  navire;  la  brise  vient-elle  de  l’arrière  avec  une  vi- 
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tessc  de  38  mètres  par  seconde,  si  le  bâtiment  fde  2 nœuds  sous  cette  im- 
pulsion, il  aura  une  vitesse  égale  environ  au  tiers  de  celle  de  la  brise  qui 
le  pousse,  et  celle-ci  ne  parcourra  plus  pour  le  navire,  considéré  comme 
point  fixe,  que  2 mètres  seulement  par  seconde,  c’est-à-dire  que  ce  sera 
un  calme  presque  complet,  et  que  l'air  extérieur  arrivera  épuisé  aux 
écoutilles  et  n’y  pénétrera  pas,  La  vitesse  de  l’air  ventilateur,  quand  on 
est  vent  arrière,  n’égale  donc  que  la  différence  qui  existe  entre  l’impul- 
sion du  bâtiment  et  celle  du  vent,  aussi  cette  allure  est-elle  défavorable 
au  renouvellement  de  l’air  par  lui-môme  ; d’ailleurs,  le  vent  agisssant 
dans  l'axe  de  la  quille,  toutes  tes  ouvertures  aéraloires  latérales  l’ap- 
pellent inutilement. 

Le  bâtiment  est-il  au  plus  près,  c’est-à-dire  orienté  de  telle  manière 
que  ses  vergues  fassent  avec  l’axe  de  la  quille  un  angle  de  33®  45',  le  vent 
vient  de  l’une  des  joues,  les  premiers  sabords  et  les  premiers  hublots  de 
l’avant  sont  aérés  du  côté  du  vent,  et  les  voiles  carrées,  mais  surtout  les 
latines,  réfléchissent  l’air  dans  une  direction  telle,  qu’il  se  porte  en 
même  temps  en  bas  et  vers  l’arrière,  d’où  une  ventilation  naturelle  très- 
énergique  si  la  brise  est  fraîche. 

Les  allures  intermédiaires  entre  le  plus  près  et  le  vent  arrière  sont 
les  plus  favorables  au  renouvellement  de  l’air  : la  ligne  des  sabords  et 
des  hublots  du  vent  reçoit  à peu  près  perpendiculairement  l’impulsion 
de  la  colonne  d’air,  et  si  les  ouvertures  de  dessous  le  vent  sont  libres, 
l'air  primitif  s’écoule  par  là  avec  une  vitesse  d’autant  plus  grande,  (jue 
ces  orifices  d’expiration  sont  à l’abri  de  l’effort  du  vent(l). 

Nous  ne  reviendrons  pas  sur  ce  que  nous  avons  dit  de  la  nécessité  de 
ménager  aux  navires  un  carré  d’acraliou  aussi  grand  qu’on  le  pourra; 
c’est  là  une  imprescriptible  nécessité  d’hygiène  à laquelle  ont  toujours 
déféré  les  commandants  des  anciennes  expéditions  militaires  aux(}uels 
une  initiative  omnipotente  avait  été  laissée,  et  qui  comprenaient  à mer- 
veille que  l’hygiène  est  le  nerf  des  voyages  maritimes  (2). 


(I)  M.  de  Bmu,  capitaine  de  vaisseau  de  la  Compagnie  française  des  Indes,  avait 
imaginé  un  système  de  ventilation  par  pulsion  naturelle  constitué  par  des  tuyaux 
placés  sur  1 avant,  sur  les  côtés  et  sur  Tarrwre  du  navire  ; pres'juc  sous  toutes  les  allu- 
res, 1 air  pénétrait  dans  I intérieur.  ,M.  le  Ilelloco  dit  avoir  vu  h Itio-Janciro  une  frégate 
anglaise  qui  revenait  de  la  côte  O.  d’Afrique  et  qui  était  munie  de  ce  système  de 
ventilation.  Il  :.e  dit  rien  de  sa  valeur.  Elle  était  sans  doute  très-relative;  mais  sous 
certaines  allures,  et  quand  au  mouillage  on  est  tenu  en  travers  à la  brise  par  le  cou- 
rant ou  par  un  embossage,  cette  ventilation,  h en  juger  par  celle  qui  s'opère  par  les  hu- 
blots dans  les  mêmes  conditions,  n'est  certainement  pas  à dédaigner. 

(2;  « I.c  20  de  novembre  les  capitaines  de  l’escadre  représentèrent  au  commandant 
qu  ils  avaient  plusieurs  malades  h bord,  et  que  non-seulement  eux.  mais  aussi  les 
cliirurgiens.  étaient  d’avis  qu  il  fallait  laisser  entrer  plus  d'air  entre  les  ponts,  mais 
qut,  (.urs  vaisseaux  tiraient  trop  d’eau  pour  qu’il  y eût  moyen  d’ouvrir  les  sabords 
en  as.  . . t nson,  convaincu  de  l’importance  de  l’avis,  ordonna  qu’on  fit  six  ouvertu- 
c '*'1“®  'aisseau,  dans  les  endroits  où  la  chose  pouvait  se  pratiquer  avec  le 
moins  dinconvements.  > (loÿaÿc  autour  du  monde  de  G.  Anton,  publié  par  Richard 
Walter,  chirurgien  du  Centurion.  Amsterdam  et  Leipsig,  1751,  p.  31.) 
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2*  Manche  à vent.  — La  manche  à venl  ou  trompe  [wind-sail,  cowl),  dont 
l’invention  est  allrihiiée  aux  Danois  (1),  est  à peu  près  le  seul  ventilateur 
par  pulsion  qui  soit  actuellement  utilisé  à bord  des  navires,  c’est  certai- 
nement le  plus  commode,  mais  c’est  aussi,  il  faut  bien  le  dire,  l’un  des 
moins  efficaces  qu’on  puisse  employer.  Nous  avons,  pour  notre  compte, 
quelque  rancune  contre  la  manche  à venl,  car  nous  accusons  volontiers 
ce  moyen  terme  du  discrédit  injuste  dans  lequel  tous  les  systèmes 
de  ventilation  nautique  ont  jusqu’ici  été  enveloppés;  si,  en  eflet,  la 
manche  à vent  ne  fût  pas  devenue  d’un  usage  habituel,  on  eût  très-cer- 
tainement cherché  et  trouvé  mieux. 

La  forme  de  ce  ventilateur  varie  un  peu  suivant  les  marines.  La  man- 
che figurée  par  Duhamel  du  Monceau  (2)  a la  forme  d’un  long  cône  creux 
dont  la  hase  est  coupée  assez  obliquement  ; celles  utilisées  actuellement 
dans  notre  marine  se  composent  de  deux  parties  : 1®  d’un  appareil  col- 
lecteur formé  par  un  large  cylindre  ouvert  sur  une  de  ses  parois  aux- 
quelles s’ajoutent  deux  ailes  d’orientation  ; 2®  d'une  manche  cylindri- 
que d’une  longueur  suffisante  et  munie  de  deux  ouvertures  latérales 
destinées  à donner  passage  à l’air.  Les  bras  de  la  manche  sont  orientés 
de  telle  manière  que  l’air  pénètre  librement  dans  sa  cavité,  et  (lu’il  se 
dirige,  après  s’ôfre  réfléchi  sur  les  parois,  dans  l’axe  de  la  manche. 

M.  Fleury,  chirurgien  principal  de  la  marine,  s’est  occupé  jadis  avec 
beaucoup  de  soin  de  l’installation  des  manches  à vent,  et  il  a signalé, 
en  môme  temps  que  leurs  défauts  de  construction,  les  améliorations 
qu’elles  sont  susceptibles  de  recevoir;  il  pense  qu’il  serait  avantageux 
que,  de  2 en  2 mètres,  les  manches  h vent  fussent  munies  de  cercles 
intérieurs  destiné^'  fl  maintenir  constamment  leur  béance  et  à les  em- 
pêcher de  s’étrangler  sur  les  iloires,  en  traversant  les  écoutilles,  quand 
celles  du  pont  et  des  batteries  ne  se  correspondent  pas  exactement  ; la 
suppression  de  l’obturateur  de  bois  qui  termine  leur  extrémité  inférieure 
lui  parait  aussi  nécessaire,  et  il  propose  d’ajouter  aux  trois  ouvertures 
latérales  qu’elles  présentent  une  ouverture  centrale;  celte  mollification 
serait  en  effet  désirable,  car,  dans  les  manches  ordinaires,  l'air  puisé 
de  haut  en  bas  vient  se  réfléchir  sur  l’obturateur  plein,  remonte  dans 
la  manche  et  doit  en  partie  neutraliser  la  ventilation  ; il  donne  enfin 
quelques  règles  utiles  pour  l’inslallation  des  manches  horizontales,  dites 
manches  de  sabords,  munies  elles-mêmes  de  cercles  dilatateurs  et  se 
subdivisant,  suivant  la  disposition  des  lieux  à aérer,  tout  û lait  à la  ma- 
nière des  troncs  artériels  (3).  Ces  préceptes  nous  semblent  utiles,  et  les 
commandants  soucieux  de  tirer  de  la  ventilation  par  les  manches  tout 

(1)  Calliscn  réclame  du  moins  pour  son  pays  ITionneur  de  cette  invention. 

(5  Duliamel  du  Monceau,  of>.  cit.,  planclie  [. 

(3)  ly  J.  Fleury,  Quelquei  observotions  et  r.oiisiiléralions  pratiquer  tV  hygiène  et  de  mé- 
decine nnv(dex.  Alontpclier,  ISit,  p.  27.  Les  mnncliesde  sabord  sont  encore  employées 
dans  certains  cas. 
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le  parli  hygiénique  désirable,  ne  pourront  mieux  faire  que  de  s’y  con- 
former. 

Duhamel  du  .Monceau,  s’appuyant  sur  des  expériences  qui  lui  ont 
monlré  que  la  lumière  d’une  bougie  vacillait  fortement  à l’orifice  infé- 
•ieur  d’une  manche,  mais  restait  calme  à peu  de  distance,  craignait  que 
'air  introduit  ne  sortit  par  l’écoutille  môme  qui  donne  passage  à la 
nanche,  aussi  recommandait-il  de  clouer  une  cloison  mince  sur  l’écou- 
ille  de  passage  et  de  la  perforer  d’un  seul  trou  pour  l’introduction  du 
c'enlilateur. 

Le  conseil  donné  par  Fleury  de  percer  de  trois  ouvertures  les  pan- 
aeaux  pleins  que  doit  traverser  la  manche,  afin  que  l’air  intérieur 
chassé  par  pulsion  puisse  trouver  un  écoulement  facile,  ce  conseil, 
lis-je,  pacait  beaucoup  plus  rationnel  que  celui  de  Duhamel  du 
lionceau  (t). 

Les  manches  des  navires  peuvent  être  ou  verticales  ou  horizontales  ; 
es  manches  verticales  sont  les  plus  employées,  et  sont  habituellement 
:ii  nombre  correspondant  à celui  des  principales  écoutilles  du  pont  su- 
périeur; les  manches  horizontales  pénètrent  dans  l’intérieur  des  navires 
lar  les  écubiers  ou  quebjues-uns  des  sabords;  leur  usage  est  trop  né- 
ligé,  car  au  mouillage,  lorsque  le  navire  est  debout  au  vent,  l’air  péné- 
feiait  librement  dans  leur  intérieur,  et  elles  fourniraient  une  venti- 


lation efficace. 

tjue  penser  de  l’idée  d’augmenter  le  tirage  de  la  manche  par  la  pré- 
Icnlalion  d’un  réchaud  allumé  à sa  partie  inférieure?  Évidemment  cette 
I ralique  est  bonne,  mais  elle  a plus  d'inconvénients  et  moins  d’efficacité 
I u’un  thermo-ventilateur  bien  établi,  et  la  routine  seule  en  assure  la 
î rééminence. 

Kn  somme,  nous  estimons  que  les  manches  à vent  constituent  un 
I iode  de  ventilation  par  pulsion  qui  otfre  à l’hytiiène  des  ressources  ’ 
ircessoires  qu’elle  aurait  le  plus  grand  tort  de  dédaigner,  mais  c’est  un 
I rocédé  imparfait  et  qui  ne  peut  qu’atténuer,  sans  la  faire  disparaître, 
i impureté  d’une  atmosphère  confinée  {'2). 

Depuis  quelques  années  on  a adopté  sur  les  navires  cuirassés  l’usage 
e manches  fixes  en  tôle.  Ces  bâtiments  ont  sur  l’a\ant  une  de  ces 
lanches  qui  traverse  l’hôpital, les  batteries,  et  arrivée  au  faux  pont  en- 
I )ie,  en  abord,  deux  tuyaux  qui,  munis  d’ouverture,  portent  l’air  jusqu’à 

i (1;  Duliamt'l  du  Monceau,  op.  cit.,  |».  üi. 

■J  (i.i  i.a  suspension  de  la  manche  à vent  doit  être  d'une  solidité  très-grande,  car  des 
J *'*f*'*'*f  graves  pourraient  résulter  de  la  rupture  du  cartaliu  qui  la  sup|iorte.  O’est 
, <>si  qu  à bord  de  la  \ tgoi/n>‘  Sénard,  chirurgien-major  de  ce  bâtiment,  a vu  le  car- 
I hu  d une  manche  à vent  casser;  un  soldat  fut  frappé  à la  tète  et  succomba  quatre 
J lires  après.  L autopsie  fit  constater  une  désorganisation  de  la  pulpe  cérébrale  dans 
H point  cor^spondant  â la  contusion,  et  une  fracture  de  la  portion  écailleuse  du  tcin- 
* ral  droit.  lout  le  système  de  la  manche  à vent  pouvait  être  évalué  à 15  livres  envi- 
i n,  poids  qui  s était  trouvé  augmenté  de  la  vitesse  acquise  (Sénard,  Rujiport  tur  la 
r ntpuÿue  de  la  Vigogne,  1835). 
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l’arrière  du  bAlimenl  et  se  continue  par  une  branche  moyenne,  qui  des- 
cend dans  la  cale.  M.  Quémar  conlesie  l’eflicacilé  de  ces  manches  qui 
ne  fonctionnent  bien  que  quand  il  fait  beaucoup  de  vent,  c’est-à-dire^ 
quand  elles  sont  le  moins  nécessaires  (i). 

L’addition  d’une  turbine  mise  en  njouvement  par  une  manivelle  ajoute, 
il  est  vrai,  à l’eflicacité  de  ce  mode  de  ventilation,  mais  ne  le  rend  pasi 
irréprochable.  Un  autre  médecin  qui  a fait  un  bon  travail  sur  l’hygiène 
des  navires  cuirassés,  M.  Descbiens  (2),  a fait  à propos  de  ces  manches 
lixes  les  observations  judicieuses  qui  suivent  : « 11  ne  faut  véritablement 
pas  compter  sur  l’eflicacité  des  manches  en  tôle.  Elles  ne  peuvent  agir? 
que  par  pulsion  dans  les  circonstances  ordinaires.  Supposons-nous  en 
rade,  la  frégate  évitée  débouté  la  brise,  ce  qui  est  le  cas  le  plus  général; 
élevées  sur  le  gaillard  d’avant,  elles  traversent  l’hôpital  et  se  terminent' 
un  peu  au-dessous  du  pont  à l’avant  de  la  batterie;  il  est  bien  malaisé» 
de  croire  que  le  vent  qui  s’engoutfre  par  leur  énorme  embouchure  ne^ 
sera  pas  arrêté  dans  sa  course  par  maint  obstacle  ; l’effet  se  fera  sentir 
dans  la  batterie,  mais  au  delà  il  sera  comme  nul  ; malgré  l’écran  placé»! 
sur  le  devant  de  la  cuisine  de  l’équipage  et  qui.  est  sensé  rélléchir  une' 
partie  du  courant  aérien  vers  le  faux  pont,  il  n’en  arrivera  presque  rieni 
dans  les  profondeur  du  navire.  Tournez  maintenant  leur  pavillon  en; 
sens  inverse,  elles  peuvent  remplir  l’office  de  cheminées  d’appel,  mais, 
est-il  besoin  de  montrer  que  ce  sera  encore  au  bénéfice  de  la  batlerie< 
tout  au  plus  et  que  l’aspiration  ne  sera  pas  assez  forte  pour  purifier  plus 
bas  l’atmosphère  de  lacale?  Ces  manches  ont,  en  outre,  un  défautcapital, 
celui  de  ne  pas  s’orienter  d’elles-mômes;  si  la  brise  tourne,  si  lenavire  est 
en  travers,  si  l’on  n’est  pas  là  constamment  pour  modifier  la  direction  de' 
leur  extrémité  évasée,  le  faible  courant  qu’elles  donnenCse  trouve  à chaque» 
moment  interverti  ; il  n’y  a donc  pas  de  suite  dans  leur  action  et  l’on  ne» 
saurait  compter  sur  une  influence  aussi  variable;  il  peut  môme  arriver, 
s’il  s’agit  par  exemple  de  l’aération  nocturne,  qu’elle  donne  lieu  à de- 
sérieux  inconvénients  : que  le  vent  change  tout  d’un  coup  tandis  que- 
leur  pavillon  est  immobile,  un  jet  d’air  froid  saisit  au  milieu  de  leur 
sommeil  les  hommes  qui  sont  couchés  ilans  ce  dangereux  voisinage. 
En  voilà,  si  je  ne  m’abuse,  plus  qu’il  n’en  faut  pour  condamner  un  tel 
système.  Objectera-t-on  qu’à  la  mer,  et  grâce  à la  vitesse  du  navire,  il 
agit  d’une  manière  très-efficace,  mais  c’est  justement  dans  ce  cas  que  la 
nécessité  d’une  ventilation  artificielle  est  le  moins  sentie.  » 


§ 2.  Ventilation  par  pulsion  artificielle. 

1“  Tarares.  — bes  tarares  soufflets  ou  vanneurs  sont  les  plus  simples  de 
ces  appareils  de  ventilation  par  pulsion.  Je  donne  ici  (lig.  33)  le  modèle 
(1)  Quéniar,  Élude  sur  Us  coud.  Jnjg.des  iâliments  cuirassés  {Arch.  de  uiéd.  nav., 


t.  V,  p.  -471). 

(2)  Descliiens,  Lu  frégate  cuirassée  la  Gauloise.  Etude  dhygicne  navu 


le  (Arch.  de 


méd.  nav.,  1873,  t.  XJll,  p.  340). 
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l'un  de  ces  tarares  ou  soufflels  à force  centrifuge  dans  lesquels  l’air  ap- 
>elé  est  poussé  cnsuiteau  dehors  par  le  mouvement  d’une  roue  à volants. 


Fig.  53.  — Tarares  ou  souffluts  à force  centrifuge  (*). 


2“  Ventilateur  B>  indejonc{[\g.  54). — Le  ventilateur  Brindejonc  (4),  qui, 
rendant  quelques  années,  a été  employé  à bord  des  navires,  et  a,  malgré 
'CS  incontestables  avantages,  été  abandonné  comme  tant  d’autres  choses 
Ltiles,  n’est  en  réalité  (ju’un  tarare  ou  vanneur  ordinaire. 

11  se  compose  <l’uu  cylindre  droit  de  0",()4  de  hauteur  ayant  deux 
lases  parallèles  de  1 mètre  de  diamètre.  L’une  de  ces  bases  est  armée 
;’une  roue  dentée  de  0®,32  de  diamètre,  ayant  52  dents  et  portant  à son 
rentre  une  manivelle  ; cette  roue  fait  tourner,  quand  elle  est  en  mouve- 
ment, une  petite  lanterne  armée  de  treize  barreaux,  et  au  centre  de  la- 
quelle est  lixée  la  tige  des  (juatre  ailes  du  ventilateur.  L’autre  base  porte 
ai  milieu  une  ouverture  circulaire  de  U“,28,  traversée  diamétralement 
uir  une  petite  barre  île  fer  qui  sert  d’appui  à un  tourillon.  Sur  l’un  des 
oints  du  cylindre  existe  une  ouverture  elliptique  ayant  0“,50  de  grand 
Uamètre  et  U“,28  de  petit,  par  laquelle  l’air  doit  sortir.  Le  ventilateur 

Il  St  un  vanneur  ordinaire  à quatre  ailes  se  coupant  à angles  droits.  Lors- 
que la  roue  dentée  est  mise  en  mouvement  par  la  manivelle,  elle  en- 
; rêne  le  petit  pignon  et  fait  tourner  rapidement  sur  lui-raème  l’axe  des 
iiles  du  vanneur  ; l’air  s’introduit  par  l’ouverture  circulaire  de  la  base, 
ï .sort  avec  force  par  l’ouverture  elliptique  du  côté  du  cylindre.  Qu’à  ces 
ïeux  orifices  on  adapte  des  manches  convenablement  disposées,  et  l’on 
I un  ventilateur  à force  centrifuge  susceptible  d’ôtre  avantageusement 
inployé  à l’aération  du  faux  pont  et  de  la  cale  des  navires. 

C’est  à bord  de  V Antigone,  dans  une  traversée  de  Brest  à Saint- 
wmingue,  que  le  capitaine  de  vaisseau  Brindejonc  conçut  le  projet  de 
•n  ventilateur,  et  le  fit  exécuter  avec  les  seules  ressources  du  bord.  Des 
cpériences  comparatives  furent  faites  avec  le  ventilateur  nouveau  et  le 

'1)  Le  ventilateur  Brindejonc  est  très-analogue  au  ventilateur  Oésaguilliers,  dont 
. Aristide  \ incent,  architecte  à Brest,  a proposé  de  nouveau  l'emploi  en  1830  pour 
ération  des  navires  (Voy.  An/i.  marit.,  2*  partie,  t.  XM,  p.  19û). 

, A,  le  taraie,  vu  dans  son  ensemble.  — B,  le  tarare  avant  une  de  ses  parois  enlevde.  — b,  roue 
deiilée  eagrrnaul  sur  une  lanterne.  — f,  manivelle.  — o, 0,0,0,  ouvertures  d’aspiraiion  de  l’air. — a, 
'erturo  de  rejet  de  lair.  - d,  luvau  d'aspiration. 
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venlilalenr  Wellig  en  présence  dn  consul  de  France  d’ilaïii,  du  com- 
mandanl  et  de  l’étal-major  de  la  frégate.  La  llamme  d'une  bougie  pré- 
sentée l’ouverture  des  deux  tuyaux  du  fourneau  aspirateur  de  Wcltig 


n’élail  (luc  faiblement  attirée;  placée  au  contraire  i\  une  distance  de  10 
pieds  du  tuyau  du  venlitateur  nrindcjonc,  elle  s’éteignait  promptement, 
et  des  petits  morceaux  de  j)apier  présentés  l’entrée  du  tuyau  aspirateur 
étaient  rapidement  enlevés  et  sortaient  avec  vitesse  par  l’ouverture  de 
rejet.  Nous  tenons  de  l’inventeur  lui-môme  que  dans  plusieurs  des. 
essais  (lui  furent  faits  avec  ce  ventilateur  à bord  de  V Antifjone,  lorsque 
le  tuyau  d’éjection  était  tourné  vers  la  dunette,  l’odeur  qui  s’en  exhalait (*) 


(*)  a,  roue  licntt'c  de  3î  oenliniêtros,  ayant  dents.  — b,  petite  lanterne  année  de  13  barre.aui. 

— nin,  ouverture  par  lafpii'lle  sort  l'air.  — b,  inanivelle.  — bk,  oitvertnre  par  laipielle  l’air  s in- 
troduit. — p',  p',  ailes  du  vanneur.  --  nevf,  rylindre  de  0",  50  de  hauteur.  — n,  prolil  de  la 
grande  roue.  — b,  prolil  de  la  petite  lanterne.  — r,  tourillon  supporté  par  une  petite  barre  de  fer. 

— ro,  axe  des  ailes  du  vanneur.  — g, g,  pieds  dn  ventilateur.  — g,  caMté  intérieure  du  tarare. 
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était  si  infecte,  qu’elle  incommodait  sensiblement  les  personnes  qui  se 
trouvaient  dans  cette  partie  du  navire,  ce  qui  indiquait  au  moins  un 
tirage  des  plus  actifs. 

Les  cliirurgiens-majors  des  bâtiments  au.vquels  le  ventilateur  Brinde- 
jonc  a été  délivré  depuis  cette  époque  ont  été  unanimes  pour  reconnaî- 
tre son  utilité:  ainsi,  M.  Cornuel,  chirurgien-major  de  la  frégate  la  Sé- 
millante pendant  les  années  18“28-I830,  a consigné  dans  un  rapport  de 
lin  de  campagne  les  bons  résultats  qu’il  a obtenus  de  ce  moyen  d’aéra- 
tion. Dans  une  des  expériences  qu’il  relate,  la  température  extérieure 
étant  de  3®, 8,  celle  de  la  batterie  7®,  celle  de  l’entre-pcnt  1-2®, 9,  celle  des 
soutes  aux  poudres  21®,  celte  dernière  s’abaissai  12®  ,3  après  une  heure 
de  fonctionnement  du  ventilateur  Brindejonc.  Dans  une  autre  observa- 
tion, Cornuel  vit  la  température  de  la  môme  soute  descendre  de  18  à 
14°  au  bout  d’une  ventilation  d’une  heure;  dans  une  troisième,  la 
soute  aux  poudres  de  l’avant,  où  le  thermomètre  accusait  d’abord  une 
ten)péralure  de  17®, 3,  n'en  avait  plus  qu’une  de  9®, 3 après  deux  heures 
d’aération,  résultats  qui  annoncent  certainement  un  renouvellement  de 
l’air  bien  rapide  et  bien  complet  (1).  Le  ventilateur  Brindejonc  présen- 
tait de  plus  l’avaniage  d’une  extrême  simplicité  de  construction  et  de 
maniement,  il  pouvait  aisément  être  réparé  et  môme  construit  avec  les 
ressources  ordinaires  du  navire;  un  seul  homme  le  mettait  en  mouve- 
ment, il  pouvait  ôire  facilement  transporté  d’un  endroit  à l’autre,  et  un 
simple  changement  de  manche  permettait  de  refouler  l’air  frais  dans  les 
lieux  d’où  l’air  vicié  venait  d’être  extrait  par  aspiration.  Il  a été  de  plus 
constaté  à bord  de  l’.liù/ÿone,  comme  à bord  de  tous  les  navires  qui  ont 
employé  d’une  manière  suivie  le  ventilateur  Brindejonc,  que  les  poudres 
et  les  vivres  ont  été,  grâce  à lui,  remarquablement  préservés  contre  les 
altérations  qui  les  alleigncnt  d’ordinaire.  Voilà,  certes,  bien  des  qualités 
réunies,  et,  quand  on  les  suppute,  on  a (|uel<]iie  lieu  de  s’étonner  que 
celte  machine  simple  et  utile,  reléguée,  pour  ne  plus  en  sortir,  dans 
quelque  magasin  des  ateliers  de  nos  ports,  n’ait  pas  échappé  à un  oubli 
contre  lequel  ses  avantages  eussent  dù  la  défendre. 

3®  Ventilateur  Souchon{l\g.i^^).  — Le  ventilateur  Souchon  est  un  tarare 
dont  le  jeu  et  la  consli  uclfon  rappellent  tout  à fait  le  ventilateur  Bi  inde- 
jonc;  l’air  est  appelé  par  un  vanneur  que  fait  tourner  rapidement  une  ma- 
nivelle et  il  sort  avec  force  par  un  tuyau  recourbé.  Ce  ventilateur,  qui 
reçoit  encore  actuellement  dans  certains  ateliers  de  l’arsenal  de  Brest  d’u- 
tiles applications  industrielles,  n’a  jamais,  que  nous  sachions  du  moins, 
été  employé  au  renouvellement  de  l’air  intérieur  des  navires. 


(n  Cornuel,  chirurgien-major  do  la  frégate /n  Sémillanle,  1828-1831.  H'ipporl  de  fin 
de  ciimpngue,  (.ollection  de  Brest.  Laurencin  dans  son  rapport  sur  la  campagne  de 
la  à .Mger  (1830)  se  loue  aussi  beaucoup  de  l'usage  du  ventilateur  Brindejonc 

qui.  dit-il,  ii  a besoin  que  d une  légère  modification  destinée  à maintenir  plus  solide- 
ment l'ajustage  des  manches. 
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4®  Le  soufflet  suédois  (lig.  uG)  imaginé  par  Triewald  pour  la  ventilation 


Jt 

Fig.  55.  — Ventilateur  Souclion  (*). 


des  navires  a paru  à peu  près  en  môme  temps  que  le  ventilateur  de  Haies, 
c’est-à-dire  vers  1740. 


3“  Soufflet  rfe//afes(fig.  57).—  Le  soufflet  aspirateur  de  Haies,  dont  le  mu- 
sée de  l’arsenal  de  Brest  possède  un  modèle,  existait  eu  1770  sur  le  navire 
deguerredanois  le  Grônlandem^Ao'^^  enl770dans  l’expédition  d’Alger(l). 

(1)  Le  Roy  de  Mériconrt,  Journal  médic.  d’Askow  {Arch.  de  méd.  nav.,  18C,  p.  351). 
Askow  rapporte  même  qu’un  scorbutique  astreint  à travailler  de  force  pour  faire 
fonctionner  le  soufflet  de  Haies  dut  la  mort  à cet  exercice  immodéré. (*) (••) 

(*)a,  a,  a.  — Aile»  assemblées  à charnière  sur  le  tambour  A.  Elles  s’ouvrent  quand  on  tourne  rapide- 
ment par  la  pression  de  l'air,  chassent  celui-ci  par  l’orifice  c et  se  referment,  b,  entrée  de  l’air  dans 
l’enveloppe  D. 

(••)  D,  D,  soufflets  en  cuir  maintenus  rigides  par  des  cerceaux  de  bois.  — a,  b,c,d,  rondelles  de  bois  sur 
lesquelles  le  cuir  est  cloué.  — p,  p,  soupapes  s’ouvrant  de  dedans  en  dehors.  — c d n o,  caisse  creuse 
avec  la  cavité  de  laquelle  les  deux  soufflets  communiquent  par  des  soupapes  intérieures.  — r,  ouver- 
ture à laquelle  peut  s’adapter  un  manche  en  cuir.  — ts,  Is,  tiges  des  pistons.  — ç,  q,  bras  de  levier. 
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Il  a été  imagine  vers  1740.  11  se  compose  de  deux  boîles  en  forme  de 
parallélogrammes  allongés,  séparées  l’une  de  l'autre  par  une  cloison  ver- 
ticale et  contenant  chacune  un  diaphragme  fixé  par  des  charnières  à l’un 
des  côtés  de  la  hotte,  et  susceptible  de  passer  de  l’horizontalité  à la  ver- 
ticalité presque  complète  par  les  mouvements  alternatifs  d’élévation  et 


l’abaissement  d’une  tige  de  fer  fixée  au  bord  de  ce  diaphragme  opposé 
t celui  qui  s’articule  avec  l’une  des  parois  de  la  boite.  Chaque  boîte 
iorésente  en  avant  quatre  ouvertures  sur  deux  rangs,  munies  de  soupa- 
^jes;  deux  s’ouvrent  de  dehors  en  dedans,  et  deux  de  dedans  en  dehors, 
'..es  deux  diaphragmes  fonctionnent  par  le  jeu  du  môme  levier,  mais  en 
|*f;ens  inverse,  l’un  s’abaissant  tandis  que  l’autre  s’élève.  A chaque  excur- 
J-iion  de  ces  diaphragmes,  une  masse  d’air  sensiblement  égale  à celle 
I*  qu’ils  déplacent  dans  leur  mouvement  est  nécessairement  renouvelée. 
I 6®  Ventilateur  Simon  (fig.  58).  — Le  musée  de  l’arsenal  de  Brest  pos- 
I sède  le  modèle  d’un  autre  ventilateur  dû  à M.  Simon  (i).  Il  consiste  en 
|;ine  hotte  quadrangulaire  présentant  à sa  paroi  supérieure  une  ouver- 
|i  ure  carrée.  Cette  même  paroi  donne  passage  aux  deux  tiges  verticales 
l’un  piston  qui  se  meut  dans  un  manchon  de  cuir  logé  dans  la  hotte;  ce 

I (1)  Voyei  la  figure  58,  page  448. 

!(*)  SS.  baltrrir, 

■ TT,  faui  pont 

■ B.B,  B, B,  fenftriM  «ouvrant  en  dedans  de  la  caisse  servanl  à l'aspiration  de  l’air  du  tuyau  A quand 
t machine  fuiicliunne. 

b.  V,  r,  r,  fenêtres  s outrant  en  dehors  de  ta  caisse  et  sertant  au  refoulenient  de  l’air  introduit. 


assainissement  nautique. 

piston  est  muni  de  soupapes  à sa  partie  supérieure,  un  tuyau  garni  éga- 
lement d’une  soupape  qui  s’ouvre  de  dehors  en  dedans  part  de  la  partie 
inférieure  de  la  boite.  Quand  le  pistou,  mû  par  un  bras  de  levier,  re- 
monte, l’air  s’introduit  dans  le  corps  de  la  pompe  par  le  tuyau  inférieur  ; 
le  piston  s’abaisse-t-il,  au  contraire,  la  soupape  du  tuyau  se  ferme,  celle 
du  piston  s’ouvre,  et  l’air  sort  par  l’ouverture  quadrangulaire  de  la  paroi 


supérieure.  Cette  construction  est  fort  ingénieuse,  mais  nous  ne  saurions 
dire  si  elle  offre  pour  la  ventilation  nautique  les  mômes  avantages  que 
les  ventilateurs  Brindejonc  ou  Sochet. 

7®  Ventilât eu)'  Sochet,  — Le  ventilateur  Sochet,  imaginé  par  le  directeur 
des  constructions  navales  de  ce  nom,  est  fondé  sur  les  mêmes  principes 
que  les  ventilateurs  précédents  et  leur  ressemble  beaucoup  par  la  cons- 
truction. II  a été  essayé  à bord  de  quelques  navires  et  parait  avoir  fourni 
(le  bons  résultats.  Nébou.x,  chirurgien-major  de  la  frégate  la  Gloire,  se  > 
louait  beaucoup  de  l’usage  de  ce  ventilateur  à l’aide  duquel  les  soutes  de  t 
son  bâtiment  ont  été  fréquement  désinfectées  et  qui  était  employé  alter-  ? 
nativement  comme  moyeu  d’aspiration  et  de  pulsion  par  le  renverse-  • 
ment  des  manches  (1).  On  s’en  servait  encore  assez  réccmiraent  puisque  I 
dans  l’expédition  du  Mexique  le  navire-écurie  le  Finistère  en  avait  un  à \ 
sa  disposition  ; l’air  chassé  par  ce  ventilateur  traversait  des  tubes  fénô-  | 

I 

1 

(I  l Néboux,  Rapp.  sur  la  campagne  de  la  Gloire  au  Brésil,  1841-1841  (Collect.  de  i 
Brest). 

U)  r.  P',  P"i  soupapes  s’ouvrant  de  dehors  en  dedans.  — R,  tuyau  d'aspiration.  — S,  soufflet  de  cuir.  « 
— ABC.D,  corps  de  pompe.  — T,  tige  du  soufflet.  — L,  bras  de  levier. 
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très  placés  en  abord.  Le  médecin  de  ce  navire  se  louait  beaucoup  des 
services  que  cet  appareil  lui  avait  rendus. 

8*'  Insufflateur  du  Desaix  (Qg.  5‘J).  — A ce  système  appartient  le  venti- 
lateur appliqué  sur  le  Desaix,  vapeur  de  l’État,  sorti  des;  ateliers  de 
M.  Mazelinédu  Havre.  Je  dois  à l’obligeance  de  M.  Bestion,  médecin  de 
ce  navire,  des  renseignements  très-précis  sur  la  disposition  et  le  fonc- 
tionnement de  cet  appareil  (1),  qui  emprunte  son  mouvement  à l’arbre 
de  coucbe  de  la  machine. 

II  est  constitué  par  un  manchon  en  foule  formé  de  deux  parties  soli- 
dement boulonnées  ensemble  et  logeant  un  vanneur  qui  n’est  autre 


chose  qu’un  disque  en  tôle  portant  sur  chaque  face  quatre  ailettes  en 
croix;  ce  vanneur  est  supporté  par  un  axe  terminé  par  une  poulie  de 
0“,24  de  circonférence  dont  la  gorge  reçoit  une  porde  qui  lui  trans- 
met les  mouvements  de  l’arbre  de  couche  lequel  porte,  à cet  effet,  une 
poulie  de  2'", 53  de  circonférence  et  sur  laquelle  s’enroule  la  même 
corde.  Le  rapport  des  deux  poulies  étant  de  I à tO,  le  vanneur  fait  deux 
fois  plus  de  tours  que  l’arbre  de  couche.  Supposons  une  moyenne  de 
60  tours,  le  ventilateur  fera  600  tours;  avec  le  nombre  initial  de  90  tours, 
pendant  les  expériences  le  vanneur  faisait  53  tours. 


(1)  Je  n’ai  pas  besoin  de  faire  ressortir  la  parfaite  insuffisance  de  ce  mode  de  v«a- 
tilation  eu  égard  surtout  à la  mission  insalubre  de  ce  navire  et  aux  parages  dangereux 
dans  lesquels  il  la  remplissait. 


(•)  B,  B,  plancher  en  fonte;  A,  embouchure  du  manchon;  G,  axe  du  vanneur;  T,  poulie;  K,  ailettes 
du  vanneur;  C,C',  tuyaux  de  prise  et  de  distrihuUon  d'air. 

FoAsstcaivES,  Ilyg-  nav. 
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Le  vanneur  est  séparé  de  0“,0i  îles  parois  du  manchon  et  celui-ci  est 
percé  de  deux  ouvertures  dont  rune  reçoit  l’air  intérieur  dont  l’autre 
I eçoit  le  tuyautage  de  distribution.  I.c  tube  principal  a de  diamètre 
èt  sur  lui  s’embranchent  13  tuyaux  de  O^hOGo  qui,  après  s’ôlre  coudés, 
se  distribuent  à bâbord  et  â tribord  et  vont  porter  l’air  insuftlé  dans  les 
chambres  correspondantes  et  dans  les  bouteilles  de  l’arrière.  Au  point 
d’arrivée  de  l’air  se  trouve  un  papillon  régulateur  du  débit. 

Avec  70  tours  de  l’arbre  de  couche  ou  700  tours  du  vanneur  le  cou- 
rant d’air  était  sensible  à un  mètre,  avec  30  tours  la  colonne  d’air  cessait, 
à 0“,o0,  d’être  sensible  â la  main. 

Malgré  des  défauts  qu’il  serait  facile  de  corriger,  cet  appareil  qui  est 
un  véritable  tarare  mû  par  la  machine  a paru  â M.  Beslion  susceptible 
de  rendre  de  réels  services  pour  l’aération  des  chambres  des  navires 
passagers. 

0®  Insufflateiir  de  l’Onondaga.  — Le  monitor  YOnondaga  acheté,  en 
l8G7,par  la  France  aux  États-Unis  est  ventilé  par  injection.  M.Rochefort 
<iui  a fait  sur  ce  navire  1a  traversée  d’Amérique  en  France,  décrit  ainsi 
son  appareil  de  ventilation  : « Les  ventilateurs  sont  au  nombre  de  quatre,  ■ 
deux  par  tourelle;  ils  consistent  en  une  petite  machine  à vapeur  à cy- 
lindre oscillant  qui,  au  moyen  d’une  courroie  sans  lin,  fait  tourner  un  ven- 
tilateur à ailettes.  De  la  caisse  cylindrique  où  se  meuvent  les  ailettes 
partent  des  conduits  en  tôle  qui  circulent  sous  les  ponts,  sous  le  par- 
quet de  la  machine  et  viennent  s’ouvrir  par  des  bouches  grillées  mu- 
nies de  registres  à la  partie  inférieure  des  divers  logements.  La  prise 
d’air  se  fait  directement  par  les  côtés  du  tambour  où  tournent  les  ai- 
lettes et  l’air  est  chassé  dans  toutes  les  parties  du  bâtiment.  Mais  cette 
prise  d’air  se  fait  malheureusement  dans  un  espace  où  l’air  est  déjà  altéré 
et  ce  reproche  s’adresse  surtout  aux  ventilateurs  de  l’arrière  qui  ne  sont 
séparés  de  la  machine  que  par  une  cloison  en  tôle  fort  incomplète,  puis- 
(]ue,  à côté  de  chaque  ventilateur,  se  trouve  une  large  ouverture  pour  le 
passage  des  lignes  d’arbre.  Au-dessus  des  portes  qui  font  communiquer 
les  logements  soit  de  l’avant,  soit  de  l’arrière,  avec  la  chambre  de  chaufl’e 
et  la  machine,  on  a pratiqué  des  ouvertures  grillées  de  façon  que  l’air 
vicié  qui  monte  à la  partie  supérieure  des  appariements  et  des  postes 
fût  appelé  dans  la  machine  et  s’échappât  au  dehors  par  un  manchon  . 
qui  entoure  la  cheminée  et  s’ouvre  à la  partie  supérieure  de  la  chaufferie.  ; 
Mais  cet  appel  n’a  pas  lieu  et  j’ai  pu  constater  au  moyen  d’une  flamme 
que  le  courant  ne  s'établit  pas  du  carré  vefs  la  machine,  mais  tout  au  * • 
contraire  de  la  machine  vers  le  carré  ; c’est  donc  de  l’air  chaud  qui  arrive  j | 
encore  par  celte  voie.  Les  deux  ventilateurs  bâbord  fournissent  exclusive-  ^ ‘ 
ment  de  l’air  à la  machine  et  aux  fourneaux  et  ceux  de  bâbord  fournissent  » 

de  l’air  aux  parties  habitées,  l’un  à l’avant,  l’autre  à l’arrière(l).  » ] 

« 

(1)  G.  Rochefort  (Relat.  mea.de  la  traversée  de  la  batterie  cuirassée,  l’Onondaga, 
t:tu's-Unisen  France,  in  Arch.  de  méd.  nav.,  1808,  t N,p.  2071.  On  comprend  la  nécessité 
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.ARTICLE  III. 

VENTILATION  MIXTE. 

La  ventilation  mixte  fonctionne,  comme  l’imliqne  son  nom,  par  un 
double  mécanisme  : elle  extrait  l’air  vicié  et  le  remplace  par  de  l’air 
frais  - imitant  d’une  façon  parfaite  le  mécanisme  respiratoire,  elle  a sur 
l’aspiration  et  la  pulsion  seules  une  incontestable  supériorité  et  c’est 
dans  cette  direction  surtout  qu’il  faut  chercher  la  solution  du  problème 
de  la  ventilation  nautique.  Nous  n’avons  actuellement  rien  à ajouter  à 
ce  que  nous  disions  en  1856,  quand  nous  suggérions  l’idée  d’un  système 
mixte  d’aspiration  et  d’insufflation  fonctionnant  par  le  mouvement  de 
la  machine  et  on  nous  pardonnera  de  reproduire  ce  passage  qui  n’a  pas 
vieilli  autant  que  nous  désirerions  qu’il  l’eût  fait. 

« La  ventilation  par  aspiration  et  pulsion  en  môme  temps,  au  lieu 
d’utiliser  la  chaleur  que  développent  les  fourneaux  de  la  machine, 
prendrait  son  moteur  dans  la  vapeur  d’eau  elle-môme.  Une  pompe 
d’épuisement  pour  les  eaux  de  la  cale  est  bien  enchaînée  au  mouvement 
de  la  machine,  pourquoi  n’emploierait-on  p.as  une  fraction  minime  de 
la  force  qu’elle  déploie,  à faire  mouvoir  une  pompe  d’aspiration 
aérienne  du  côté  opposé?  Si  le  système  de  ventilation  Laurens  et  Tho- 
mas n’emploie  qu’une  force  de  7 à 8 chevaux  pour  fournir  d’air  pur 
I un  hôpital  de  500  lits,  ne  pourrait-on  pas,  dans  un  moteur  dont  la  force 
varie  de  160  à l, 200 chevaux,  consacrer  une  insignifiante  fraction  de 
cette  puissance  mécanique  à renouveler  incessamment  l’air  intérieur  du 
: navire?  Le  système  que  nous  proposons  pourrait  revêtir  deux  formes 
distinctes  : 1®  aspiration  exercée  par  une  îles  deux  pompes  et  refoule- 
ment par  la  pompe  du  côté  opposé  ; 2*  refoulement  et  aspiration  exer- 
cés en  môme  temps,  soit  par  une  seule  pompe,  soit  par  chacune  des 
deux  pompes  symétriques  (1).  » 

Les  divers  appareils  de  ventilation  mixte  se  divisent  en  deux  caté- 
. gories  : 1*  ceux  à double  jeu  simultané  ; 2®  ceux  à double  jeu  successif. 
Les  premiers  combinent  en  môme  temps  l’aspiration  et  l’insufflation, 
les  seconds  peuvent,  par  un  détail  de  disposition  ou  de  fonctionnement, 
le  renversement  des  soupapes,  par  exemple,  produire  à volonté  un  effet 
d’aspiration  ou  de  pulsion. 

Parmi  les  ventilateurs  mixtes,  je  citerai  et  décrirai  rapidement  les 
suivants  ; 1®  ventilateurs  Thiers  et  R >d  ly  ; 2’  ventilateur  Peyre  ; 
3®  ventilateurs  Schiele et  Williams;  4®  le  ventilateur  Decante;  5®  le  ven- 
tilateur Beaumanoir. 

• d'uno  ventilation  énergique  sur  un  bâtiment  comme  l’O  iouYoyu  dont  le  pont,  élevé  seu- 
I loment  de  n’est  percé  que  do  trois  panneaux,  fermés  à la  mer,  qui  est  divi  dans 

i le  sons  de  la  largeur  en  trois  compartimenta  séparés,  et  dont  l’intérieur  n’a  de  c inimu- 
» nication,  à la  mer,  avec  le  pont  que  par  rinlcrmédiairc  des  tourelles. 

(1)  Fonssagrives,  Hyg.  nav.,  18i6,  p.  270. 
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§ i.  — Venlilaleur  TUiers  et  Itoddy. 


1“  Le  venlilaleurThiers,  de  la  Nouvelle-Orléans, el  celui  de  Iloddy,de 
New-York, donl  le  principe  elles  dispositions  principales  sont  idenlicpies, 
ne  dillerent  que  par  celle  particularité  que  le  venlilaleur  Thiers  a son 
appareil  perpendiculaire  à l’axe  longitudinal  du  navire  el  fonctionne  par 
les  mouvements  du  roulis,  et  que  l’autre  placé  suivant  l’axe,  fonctionne 
par  le  langage.  Le  principe  que  j’appellerai  auto-imeumutique,  est  de 
ventiler  le  Ijàliment  par  le  fait  des  mouvements  que  lui  communique 
la  mer. 


Le  ventilateurThiers(l)se  compose  (fig.GO)  de  deux  cylindres  ou  plu- 
tôt de  deux  caisses  placées  en  abord,  à la  partie  supérieure  du  navire  el 


Fig.  00,  — Système  Tliicrs  de  ventilation  autoinatiquc  des  navires 

communi(]uanl  entre  elles  par  un  liibe  transversal. Chacune  de  ces  caisses 
a un  tube  afférent  qui  lui  apporte  l’air  de  la  cale  el  un  tube  efférent  qui 
évacue  celui-ci  sur  le  pont;  mais  les  soupapes  placées  à l’entrée  de  ces 

(1)  Suivant  M.  Macdonald,  la  première  idée  du  système  Thiers  doit  être  rapportée 
à Perkins  qui,  au  commencement  de  ce  siècle,  imagina  de  ventiler  les  navires  par  le 
jeu,  alternai ivement  aspirateur  et  pulseur,  de  deux  caisses  placées  en  abord  et  munies 
de  tubes  afférents  et  efférents.  C’est  en  effet  complètement  le  système  Thiers,  mais 
avec  cette  différence  que  Perkins  plaçait  ses  caisses  à pompes  obliquement,  de  façon 
A ce  que  le  roulis  et  le  tangage  les  fissent  également  fonctionner  (Macdonald,  Lecture 
on  the  ventilation  of  ships  and  specialhj  of  low  freeboard,  London  1874,  p.  139). (*) 

(*)  AA,  récipients  d’eau.  — B,  tuyau  faisant  communiquer  les  deux  récipients.  — CC,  tuyau  commu- 
niquant avec  le  fond  des  récipients  et  logé  dans  les  profondeurs  du  navire.  — DD,  Sifflets  avertisseurs. 
EE,  récipients  de  plus  petites  dimensions  pouvant  contenir  du  mercure.  — FF,  tuyau  allant  aboutir  à la 
sentine  aspirant  alternativement  l’air  extérieur,  d'un  côté,  et  chassant  au  dehors,  de  l'autre  côté,  l’eau 
de  la  cale. 
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tubes  ronclionnent  en  sens  inverse  des  deux  côtés.  Chaque  caisse  con- 
tient de  l’eau  en  quantité  assez  considérable  pour  que  l’orifice  du  tube 
inférieur  soit  toujours  émergé.  Quand  le  navire  s’incline  sur  bâbord  dan«^ 
un  moment  de  roulis,  la  caisse  de  ce  côté  prend  une  partie  de  l’eau  de 
l’autre  caisse,  un  vide  se  fait  dans  celle-ci,  l’air  y afflue  de  la  cale  ou  de 
l’extérieur,  suivant  la  disposition  des  soupapes,  et  le  mouvement  de 
roulis  sur  tribord,  ramenant  l’eau  dans  la  caisse  de  ce  côté,  évacue 
l’air  vicié,  tandis  que  le  vide  relatif  de  l’autre  caisse  y appelle  l’air 
extérieur. 

2®  Le  ventilateur  Roddy,  de  New- York,  fonctionne  au  contraire  par  le 
tangage,  et  les  cylindres-pompes  sont  placés  l’iiu  à avant  l’autre  à l’ar- 
rière du  navire  , « à chaque  coup  de  tangage  le  mouvement  alternatif 
de  l’eau  contenue  dans  le  tuyau  de  communication  produit  un  coup  de 
piston  qui,  d’un  côté,  aspire  dans  un  des  cylindres  l’air  h renouveler  dans 
les  divers  espaces  intérieurs  du  navire,  et  de  l’autre,  presse  et  rejette  au 
dehors  l’air  et  les  gaz  contenus  dans  l’autre  cylindre.  On  a adapté,  de 
plus,  à chaque  cylindre  un  sifflet  placé  dans  le  tuyau  de  sortie  de  l’air 
chassé  au  dehors.  En  forçant,  par  un  jeu  convenable  de  robinets,  l’air 
chassé  violemment  à passer  par  ce  sifflet  on  obtient  des  sons  aigus  rem- 
plaçant les  sifflets  usités  d’ordinaire  dans  les  temps  de  brume  (1).  » 

On  comprend  qu’en  adaptant  au  luyau  principal  des  tuyaux  secon- 
daires s’embranchant  sur  lui  et  plongeant  dans  les  divers  compartiments 
des  navires,  on  puisse  les  associer  au  bénéfice  de  cette  double  ventila- 
tion. 

Le  ventilateur  Thiers  peut,  on  môme  temps  qu’il  renouvelle  l’air,  qu’il 
sert  de  sifflet  d’alarme,  extraire  l’eau  de  la  cale  (2).  Pour  cette  dermèie 
deslination,  les  cylindres  contiennent  du  mercure  au  lieu  d’eau. 

Le  système  Thiers  et  Uoddy  a été  essayé  au  commencement  de  1873 
à bord  du  Vigilant  et  les  résultats  en  sont  consignés  dans  un  article  du 
Tintes,  numéro  du  ü novembre,  autjuel  j’emprunte  les  détails  qui  sui- 
vent : n Les  expériences  ont  été  faites  sous  la  surveillance  de  l’amiral 
Sir  King  Hall,  surintendant  de  l’arsenal  de  Plytnoulh.  On  avait  laissé 
quelques  centimètres  d’eau  dans  la  cale  du  I igilnnt  et  ce  bâtiment  fut 
mis  en  travers  à la  lame  en  dehors  de  la  digue.  A chaque  coup  de  roulis, 
un  jet  d’eau  noire  était  projeté  des  tuyaux  de  décharge  de  la  pompe  de 
cale  et  le  bruit  continuel  des  trompes  indiquait  que  le  ventilateur  fonction- 
nait. Ln  odorant  l’air  qui  s’échappait  on  s’apercevait  qu’il  perdait  pro- 
gressivement de  son  impureté.  L’amiral  fit  rentrer  alors  le  Vigilant  en 
dedans  du  brise-lames  pour  juger  du  degré  minimun  de  roulis  néces- 
saire au  fonctionnement  du  ventilateur.  On  fit  passer  alternativement 
et  brusquement  l’équipage  d’un  côté  à l’autre  du  pont  de  façon  à pro- 

(I’  Voir  Arch.  de  méd.  nav.,  t.  XIX,  18Î3,  p.  473. 

(2/  Le  nom  de  Ship  I entilat»r,  fog  alarm  and  Btlge-pump,  exprime  cette  triple 
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(luire  un  roulis  léger,  el  l’on  constata  ({u’une  inclinaison  de  4 degrés  suf- 
fisait pour  mettre  la  j)ompe  d’extraction  en  activité.  Cette  expérience 
répétée  en  présence  de  1 amiral  Sir  Henry  Keppel  et  d’un  grand  nombre 
d’officiers  de  marine  a édifié  tous  les  assistants  sur  les  avantages  de  ce 
procédé  automatique  [self-acting)  de  renouvellement  de  l’air  et  d’ex- 
traction des  eaux  de  la  cale(l).  » 

On  ne  saurait,  à coup  sûr,  contester  à cet  appareil  le  mérite  d'une 
ingéniosité  excessive,  mais  il  a,  comme  tous  ceux  qui  empruntent  leur 
principe  de  fonctionnement  non  pas  au  moteur  du  navire  mais  aux 
mouvements  que  la  mer  lui  communique,  l’inconvénient  capital  de  ne 
fonctionner  qu’à  la  mer,  c’est-à-dire,  au  moment  où  son  intervention 
est  le  moins  nécessaire.  Quoiqu’il  en  soit,  et  bien  convaincu  que  les 
navires  marchands  attendront  longtemps  encore  les  avantages  d’une  ven- 
tilation plus  méthodique,  je  serais  heureux  que  les  armateurs  les  munis- 
sent au  moins  de  cet  appareil. 

§ 2.  — Ventilateur  Peyre. 

Le  ventilateur  de  M.  Peyre  (fig.  Gl)  consiste  en  un  cylindre  de  tôle 
galvanisée  fermé  aux  deux  extrémités, à moitié  plein  d’eau  et  dans  lequel 
se  meut  une  cloche  de  tôle,  le  mouvement  est  communiqué  à cette 
cloche  par  une  tige  de. fer  glissant  dans  une  boîte  à étoupes  et  commu- 
niquant avec  une  manivelle  à un  volant.  Quatre  tuyaux  munis  de  soupa- 
pes inversement  disposées  sont  adaptés  au  cylindre;  deux  de  ces  tuyaux 
s’élèvent  du  fond  sous  la  cloche  et  dépassent  un  peu  le  niveau  de  l’eau; 
les  deux  autres  partent  du  sommet  et  conséquemment  leur  ouverture 
regarde  la  face  externe  et  supérieure  de  la  cloche  ; ils  se  dirigent  donc 
en  sens  inverse  des  premiers.  D’après  cette  disposition,  la  cloche,  dans 
son  va-et-vient,  fonctionne  sans  frottement  et  à la  manière  d’une  pompe 
aspirante  et  foulante.  Supposons-la  immergée  complètement;  au  mo- 
ment où  elle  commence  à monter,  elle  refoule  l’air  contenu  dans  le 
cylindre  au-dessus  d’elle;  cet  air  s’échappe  par  celui  des  tubes  dont  la 
soupape  s’ouvre  de  dedans  en  dehors,  l’autre  restant  fermé  par  l’abais- 
sement de  la  sienne.  En  même  temps  l’air  afflue  sous  la  cloche  par  un 
mécanisme  analogue.  Une  fois  la  cloche  parvenue  à la  fin  de  sa  course, 
elle  se  trouve  pleine  d’air  à l’intérieur  et  séparée  extérieurement  des  pa- 
rois du  cylindre  par  une  mince  lame  de  ce  fluide;  l’air  extérieur  et  l’air 
intérieur  ne  communiquent  pas  l’un  avec  l’autre,  les  bords  de  la  cloche 

(1)  The  Times, 9 novembre  1872  et  Revue  maritime  et  co/omo/e,  janvier  1873. Le  venti- 
lateur de  Mosses  et  Mitchell  adapté  au  grand  transport  anglais  le  Malabar  et  au 
yaclit  VOshorae  n’est  autre  chose  que  le  système  Thiers.  Il  consiste  en  deux  collco 
leurs  de  1“’,83  de  haut  et  0"’,5(;  de  diamètre,  munis  de  clapets  disposés  pour  l’entrée  et 
la  sortie  de  l’air  et  adaptés  aux  deux  extrémités  tribord  et  bâbord  d’un  tube  de  0“,20« 
Ce  tube  et  une  partie  des  collecteurs  sont  pleins  d’eau.  Celle-ci  se  porte,  dans  le  roulis 
alternativement  d’un  côté  à l’autre,  aspire  l’air  vicié  et  le  refoule  au  dehors  [Bev, 
marit.  et  coloniale^  1876,  t.  XLIX,  p.  574). 
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realant  toujours  un  peu  au-dessus  du  niveau  de  l’eau.  On  imprime  alors 
un  mouvement  de  descente,  durant  lequel  l’air  extérieur  s’écoule  par  le 
tube  qui  tout  i\  l’heure  était  fermé;  maintenant  l’aspiration  et  l’arrivée 
de  l’air  e.\lérieur  s’effectuent  entre  le  sommet  du  cylindre  et  l’extérieur 
de  la  cloche;  l’espace  qu’ils  circonscrivent  va  toujours  en  augmentant, 
jusqu’à  ce  que  la  cloche  se  trouve  tout  à fait  descendue,  c’est-à-dire 
vide  d’air  et  pleine  d’eau.  Si  l’on  fait  communiquer 
l’un  des  tubes  supérieurs  et  l’un  des  inférieurs  avec 
un  espace  clos,  en  ayant  soin  de  disposer  leurs  sou- 
papes en  sens  contraire,  les  deux  autres  tubes 
communiquant  à la  môme  condition  avec  l’air  exté- 
rieur, l’appareil  fonctionnera  comme  une  pompe  à 
double  effet,  appellera  constamment  l’air  du  de- 
dans et  refoulera  à sa  place  l’air  puisé  au  dehors.  Il 
n’y  a de  frottement  qu’à  la  tige  de  la  cloche  et  à 
l’axe  du  moteur,  et  il  est  facile  d’obtenir  trente  os- 
cillations par  minute.  D’après  cela,  avec  un  ventila- 
teur de  { mètre  cube  de  capacité  totale,  on  fera 
passer  en  une  heure  par  l’appareil,  à naison  de  sou 
double  effet,  1,8(X)  mètres  cubes  d'air,  savoir  : 
yüO  mètres  d’air  vicié  qui  se  trouvent  extraits  et 
remplacés  par  une  égale  quantité  d’air  neuf  (1). 

Nous  avons  cru  devoir  décrire  l’appareil  Peyre 
dans  tous  ses  détails,  car  ce  ventilateur  par  pul- 
sion nous  parait  susceptible  d’ôtre  fructueusement 
employé  au  renouvellement  de  l’air  intérieur  de 


Eig.CI. — Vcntilaiew 
Peyre  n. 


certains  navires. 

§3. — Ventilateur  Schiele  et  Williams. 

t Le  ventilateur  Schiele  et  Williams  (flg.  62)  se  compose  d’un  arbre  sur 
i lequel  sont  montés  une  roue  motrice  à réaction  et  un  appareil  à ventiler 
i destiné  à être  mis  eu  mouvement  par  celle-ci.  La  roue  motrice  offre  la 
V disposition  suivante  : elle  est  entourée  d’un  canal  annulaire  dans  lequel 
f se  rend  la  vapeur  empruntée  à la  chaudière,  et  celle-ci  s’échappant  par 

1847  U^XXXvll/  p"^  particulier  des  hôpit.  (Arm.  d'hyg., 

(*)  A,  B,  f,  D,  cvlindrf, 
a,  6,  f,  J,  cloche  iut^rieure. 

L.  liRC  à U cloche  «erTant  a la  faire  mouler  el  deacendre. 

M,  boite  a cuir. 

a veulilèr;'“*  *“  “ de«ou5  de  la  cloche  et  lede.iu.  du  cylindre  a,ec  l’espace, 

eiWriJu^.'“^*“'  de  1.-.  cloche  et  le  des.ua  du  cylindre  arec  T.ir 


».  »,  soupapes  perraeltanl  le  passage  de  l'air  de  l'espace  a renliler  dan.  l’appareil. 

contraire;  de.  précédeule.  et  permettant  n,.uc  . 


coiitcDu  dan»  l'appareil. 

E,  E,  nieeau  supérieur  de  l'eau  dans  laquelle  se  meut  la  cloche. 


au  dehors  de  l'air 
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des  ouvertures  ménagées  à la  face  inférieure  de  ce  canal  pénètre  dans 
des  augets  à cloisons  pleines  par  lesquels  elle  exerce  son  eSort  dont  le 
résullat  met  la  roue  motrice  en  activité  ; cela  fait,  la  vapeur  s’échappe 
par  un  tube  dans  la  cheminée  de  la  machine.  Le  ventilateur  (üg.  02)  qui 


Fig.  C2.  — Ventilateur  Schiele  et  Williams  (*). 


Fig.  63.  — Roue  motrice  du  ventilateur  Scliiele  et  Williams  ((*) **). 


est  mis  en  mouvement  de  cette  façon  a la  forme  de  deux  cônes  à hases 
évidées  et  opposées  l’une  à l’autre  sur  lesquels  sont  adaptées  des  ailettes. 
L’air  arrive  dans  la  caisse  du  ventilateur  par  quatre  canaux  et  s’en  écoule, 
par  refoulement,  par  deux  ouvertures. 


(*)  AA,  arrivée  de  l’air  dans  le  ventilateur.  — B,  ventilateur  conique  à ailettes.  — C,  roue  motrice 
à réaction.  — DD,  arbre  commun  à la  roue  et  au  ventilateur.  — EE,  arrivée  de  l’air  aspiré.  — F, 
sortie  de  l’air  insufflé.  — G,  tuyau  d’évacuation  de  la  vapeur.  — H,  chambre  dans  laquelle  se  meut 
la  roue  motrice.  — I I,  coussinets  à graissage  automatique. 

(**)  Roue  motrice  à réaction  du  ventilateur  Schiele  et  Williams.  L’air- vapeur  venant  de  la  chaudière 
péo«<re  dans  le  canal  circulaire,  et  agit  sur  les  augets  de  la  roue  motrice  avant  de  s'échapper. 
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J Un  ingénieur  de  la  marine,  M.  Benazé,  qui  a vu  fonctionner  cel  appa- 
[ reil  en  .Angleterre  sur  un  grand  paquebot,  VUlster,  a fait  ressortir  ses 
j.  principaux  avantages  : la  simplicité  de  son  mécanisme  ; la  possibilité  de 

l placer  l’appareil  Schiele  et  Williams  sur  le  pont,  et  de  le  faire  servir  al- 

J lernaliveménl  à deux  fins  suivant  la  direction  réciproque  que  l’on  donne 
aux  tuyaux  d’aspiration  et  de  refoulement;  le  peu  de  place  qu’il  occupe; 
la  modicité  de  son  prix  qui  varie,  suivant  la  grandeur  des  appareils,  de 
»,000à  -i,500  francs  et  qui  peut  fournir  par  heure  de  o,600“3  à 33,600“^ 
d'air  (I). 

Des  expériences  ont  été  faites  à Brest  en  exécution  d’une  dépêche 
ministérielle  du  22  août  1806,  pour  établir  la  valeur  du  ventilateur 
Schiele  et  Williams  et  les  résultats  en  sont  consignés  dans  un  intéressant 
rapport  de  M.  Madamet,  sous-ingénieur  de  la  marine  à qui  j’emprunte 
les  détails  suivants  : « Les  expériences  faites  au  port  de  Brest  sur  ce  ven- 
tilateur ont  eu  pour  but  : 1®  de  s’assurer  de  son  bon  fonctionnement  ; 
2®  d’estimer  si,  à effet  égal,  il  consomme  plus  de  charbon  qu’un  venti- 
lateur ordinaire.  Dans  toutes  ces  expériences,  la  vapeur  nécessaire  au 
fonctionnement  de  l’appareil  lui  a été  fournie  par  deux  chaudières  de 
canonières  de  2*  classe,  à une  pression  qui  a varié  de  un  à cinq  atmo- 
sphères efleclives.  Dans  ces  conditions,  le  nombre  des  tours  de  cel  appa- 
reil s’est  élevé  jusqu’à  2,700  par  minute  et  on  a pu  maintenir  cette  allure 
pendant  six  heures  consécutives  sans  qu'il  se  soit  produit  le  moiridre 
j échuuffement.  Dans  toutes  les  autres  expériences,  le  fonctionnement  de 
I l’appareil  s’est  fait  d’une  manière  aussi  parfaite  et  on  peut,  par  consé- 
i quent,  en  faire  usage  en  toute  sécurité  sans  avoir  à craindre  d’avaries 
! dans  son  mécanisme.  Le  seul  reproche  qu’on  puisse  lui  adresser  est  de 
i faire  entendre  un  bourdonnement  assez  sonore  quand  il  fait  plus  de  1,800 
tours  par  minute,  mais  tous  les  ventilateurs,  sans  exception,  sont  dans 
le  môme  cas  ; au-dessous  de  1 ,500  tours,  il  ne  produit  pas  de  bruit  appré- 
ciable. Tant  que  le  nombre  des  tours  du  ventilateur  Schiele  ne  dépasse 
pas  l,o00sa  dépense  en  charbon  n’excède  pas  celle  d’un  ventilateur 
ordinaire.  11  ressort  de  tout  ce  qui  précède  que  le  nouvel  appareil  inua- 
giné  par  MM.  Schiele  et  Williams  présente  sur  les  ventilateurs  ordinaires 
des  avantages  considérables  dont  les  principaux  sont  : sa  grande  facilité 

Îd  installation;  son  faible  encombrement (2);  le  peu  de  surveillance  qu’il 
demande.  Il  n exige  1 établissement  d’aucune  pièce  de  transmission  du 
mouvement  et  peut  être  déplacé  et  installé  n’importe  où  en  quelques 
heures,  il  agit  à volonté  comme  appareil  aspirant  ou  insufflant;  enfin, 

I il  ne  parait  pas  consommer  plus  de  charbon  que  les  anciens  ventila- 
teurs. Tous  ces  avantages  le  rendent  très-précieux  pour  les  besoins  des 


18W  ^isiion  en  Angleterre  {Memorial  du  génie  mariiime, 

donne  de  5G0“*  à 810“’  d'air  par  heure  et  dont  le  prix  de 
,000  francs,  a seulement  I“,âO  de  haut  et  1“,20  do  largeur. 
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navires  où  il  est  appelé  à rendre  de  très-grands  services  toutes  les  fois 
qu’on  voudra  faire  usage  d’une  ventilation  artificielle.  Il  peut  encore 
être  employé  pour  activer  la  combustion  des  chaudières  ou  môme  pour 
leur  fournir  tout  l’air  dont  elles  ont  besoin  dans  le  cas  où  le  mauvais 
temps  forcerait  à fermer  les  fourneaux  de  la  chambre  de  chaulle  (1).  » 

§ -4.  — Système  Decante. 

Un  officier  de  marine  qui  s’est  occupé  de  cette  question  de  la  venti- 
lation nautique  avec  une  intelligence  remarquable  et  une  réelle  com- 
pétence, M.  Decante,  a proposé,  en  1872,  un  système  mixte  de  ventila- 
tion (2)  et  en  a calculé  les  données  pour  un  grand  transport  de  troupes 
dont  le  plan  a été  proposé,  en  1870,  au  Conseil  des  travaux  par  un  ingé- 
nieur de  Uochefort  (fig.  G4).  Ce  transport  était,  dans  la  pensée  de  l’auteur 
de  ceprojet,  destiné  à recevoir  1,650  hommes  et  320  chevaux  ;sa  batterie 
haute  devait  cuber  3,200  mètres;  sa  batterie  basse  3,100;  son  premier 
faux-pont  2,300;  son  second  faux-pont  2,C00;  et  sa  cale  1,900;  tous  ces 
compartiments  étant  supposés  vides.  Le  programme  était  de  fournir 
10“^  d’air  par  homme  et  par  heure  et  250“^  par  cheval,  c’est-à-dire 
133,300"^  d'air  par  heure.  M.  Decante  a modifié  ces  chiffres  en  partant  , 
de  ce  principe  que  les  divers  compai  timents  habités  n’ont  pas  besoin  de 
la  môme  somme  d’air  pour  arriver  au  môme  degré  de  salubrité.  11  a donc  ’ 
attribué  aux  hommes  de  la  batterie  haute  15“*  par  heure;  à ceux  de  la 
batterie  basse  30“^;  à ceux  du  faux-pont  100  mètres  et  aux  chevaux 
200  mètres,  ce  qui  lui  a permis  de  réduire  de  153,300  à 100,000“®,  le  ^ 

nombre  de  mètres  cubes  à fournir  par  heure.  L’apport  de  cet  air  insufflé  ) 

est  assuré  par  deux  ventilateurs  dont  l’un,  du  système  l’errigaud  de  | 

Nantes,  est  placé  dans  le  faux-pont,  sur  l’arrière  du  grand  mât  et  mis  en  • 

communication  avec  celui-ci  qui  est  creux; l'autre  placé  également  dans  | 
le  faux-pont,  sur  l’arrière  du  poste  des  chauffeurs,  reçoit  l’air  par  une  | 
manche  à vent  de  0"‘,70de  diamètre,  et  tient  son  mouvement  de  l’arbre  1 
de  l’hélice  quand  le  navire  est  en  marche  ou  de  deux  petits  chevaux-  I 
vapeur  de  12  chevaux  quand  le  navire  est  au  mouillage  ou  sans  voiles. 

Les  deux  appareils  à comprimer  l’air  ne  cubant  pas  plus  de  4 mètres  | 
au  maximum,  il  n’y  aura  pas,  de  leur  fait,  d’encombrement  sensible. 

L’air  passe  de  ces  compresseurs  dans  des  conduites  en  tôle  bitumée  ayant  || 

(1)  Mndamet,  Note  sur  le  ventilateur  à vapeur  de  MM.  Schiele  et  II  illiams  {Mémo- 
rial du  génie  maritime,  C®  livraison,  18(i7).  f 

Lo  ventilateur  marche  à l’aide  de  la  vapeur  prise  dans  les  chaudières  j mais  sur  les  f 
bâtiments  de  commerce  à voile  et  sur  les  mixtes  rien  ne  serait  plus  praticable  que  | | 
d’avoir  un  générateur  de  vapeur  spécialement  destiné  â cet  appareil.  \ | 

(2)  M.  Decante  a appliqué  à la  marine  le  principe  découvert  par  M.  Mondésir  et  qui  - | 
peut  se  formuler  ainsi  : de  l’air  comprimé  et  sortant  d’un  ajutage  conique  met  en  | 
mouvement  l’air  qu’il  trouve  devant  lui  avec  une  vitesse  proportionnelle  à la  pression 

de  l’air  comprimé  et  au  diamètre  du  jet  (Voy.  Mém.  et  comptes  rendus  des  travaux  de 
la  Société  des  ingénieurs  civils,  1867,  t.  X,  p.  112,  et  Ch.  Jolly,  Traité  pratique  du 
chauffage  et  de  la  ventilation.  Paris,  1873,  2®  édit.,  p.  374).  j 
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à leur  origine  un  diamètre  de  0“,28  et  s’amoindrissant  successivement 
jusqu’à  0“,16  et  qui  montent  le  long  des  murailles  du  navire  jusqu’au- 
dessous  des  bastingages.  Ces  tubes  pleins  d’air  comprimé  joueront  dans 
IfiO  espaces  rectangulaires  interceptés  entre  les  couples  et  recevant  de 
l’air  par  une  ouverture  extérieure  l’office  d’autant  d’injecteurs  dont  le 


A 


|<  débit  est  réglé  par  des  disques;  les  robinets  ouverts,  l’air  comprimé  sort 
jf  et  pousse  devant  lui  l'air  puisé  à l’extérieur  auquel  il  communique  une 
!»  vitesse  très-suffisante  de  2 mètres  par  seconde.  M.  Decante  a calculé 
: que  99,533"’  d’air  par  heure  peuvent  être  ainsi  injectés  du  dehors,  ce 
] qui  donne  assez  exactement  le  chiffre  de  100,000"’,  reconnus  nécessai- 
: res  pour  la  respiration  salubre  des  hommes  et  des  animaux  logés  dans 
i un  bâtiment  de  cette  nature. 

L’auteur  de  ce  projet  de  ventilation  mixte  admet  que  l’injection  d’air 
îpur  doit,  pour  le  faux-pont  et  pour  la  cale,  être  complété  par  l’aspira- 
. lion  de  1 air  vicié.  Ceb  air  est  évacué  par  le  mât  de  misaine  et  le  mât 

t ) C,  conduitM  d air  ^icié  aer^ant  I éTacualion  par  la  cheminée  et  par  Ici  mita  de  misaine  et 
I d’artimon.  — oooo,  ouvertures  faisant  «mmuniqner  les  colleeteurs  sec  l’air  vicié  de  la  cale.  — 
E,  cxhauleur  * gai.  - V,  venUlalcur  double  du  sjstême  Pcrrigault.  — G,  conduites  doubles  amenaoi 
I air  d arriTée  dans  la  ballcne  haute.  — B.  conduites  doubles  amenant  l’air  d’arrivée  dans  la  batterie 
’ — III,  Injecteurs  placés  sur  le  tuyau  d'air  comprimé. 

la  figure  A,  indique  l'eni^mble  du  système  de  ventilation. 

la  figure  B,  est  une  section  faite  par  le  travers  du  ventilateur  et  indiquant  la  marche  de  l’air  corn- 
dtü»  Ifs  conduites  horisonUlcs. 

la  figure  C,  indique  la  marche  AA  A,  que  suit  l’air  d’insufflation  pour  pénétrer  dans  le  faui-pont. 
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(l’arlimon  qui  sont  creux,  et  par  la  cheminée.  Avec  une  vitesse  de  2 mè- 
tres par  seconde  (celle  du  courant  ascensionnel  de  nos  cheminées)  ces 
trois  conduits  peuvent  évacuer  8,000*"^  par  heure.  Ici  encore,  ce  sont  des 
jets  d’air  comprimé  (jui  interviennent  pour  mettre  en  mouvement 
l’air  à évacuer  ; des  jets  de  0“,02I3  pour  le  mât  de  misaine  et  de  0“,01  U) 
pour  le  mât  d’artimon  suffisent  pour  cette  évacuation.  Quant  au  tirage 
de  la  cheminée  on  peut  l’activer  en  utilisant  les  jets  de  vapeur  qui  se 
dégagent  des  cylindres  des  appareils  à comprimer  l’air.  Un  système  de 
tuyautage  disposé  en  vue  de  la  séparation  de  la  cale  en  compartiments 
distincts  recueille  l’air  dans  les  parties  basses  du  navire  et  va  le  déverser, 
comme  je  viens  de  le  dire,  dans  la  cheminée  et  dans  les  mâts  creux  qui 
jouent  le  rôle  de  collecteurs.  Le  mât  de  misaine  peut  évacuer  3,000“^ 
par  heure;  le  mât  d’artimon,  1,6Ü0,  et  la  cheminée  3, 4U0,ce  qui  fait  8,000“ 
par  heure.  Quant  à l’évacuation  de  l’air  des  batteries,  elle  se  fait  par  les  | 
sabords  et  les  écoutilles.  ; 

Tel  est  ce  système  ingénieux  qui,  les  frais  d’achat  des  appareils  et  de  | 
leur  pose  mis  de  côté,  ne  dépenserait  guère  que  30  kilogrammes  de 
charbon  par  heure  employés  h la  compression  de  l’air.  « En  terminant, 
dit  l’auteur,  il  y a lieu  de  faire  ressortir  que  ce  système  peut  s’appliquer 
facilement  sur  tous  les  navires  de  guerre  et  qu’il  a l’avantage  de  ne  rien 
changer  aux  installations  intérieures.  Pour  les  navires  en  bois,  les  mail- 
les fourniraient  des  conduits  de  ventilation  aussi  convenables  que  ceux 
qui  sont  donnés  par  les  couples  le  bordé  et  le  vaigrage  ; enfin  il  y a une  ü 
dernière  considération,  c’est  celle  de  l’économie  : ce  dernier  procédé 
pourrait  coûter  sensiblement  moins  cher  que  celui  de  la  ventilation- par 
appel  appliquée  directement  (I).  » 

Je  ne  puis  que  m'associer  au  vœu  exprimé  par  l’inventeur  de  ce  sys- 
tème, de  le  voir  mettre  sérieusement  â l’essai. 

I 

§ 3.  — Système  Deaumanoir . 

M.  Beaumanoir  a proposé  d’appliquer  aux  navires  du  type  du  transport 
le  Ithin  un  système  de  ventilation  consistant  essentiellement  dans  les  dis-  , 
positions  suivantes  : Deux  manches  à vent  en  tôle  sont  disposées  l’une 
à l’avant  l’autre  à l’arrière  ; elles  s’ouvrent  au-dessous  du  pont  supérieur 
de  la  batterie  basse,  se  bifurquant  en  deux  branches  transversales  qui  se 
dirigent  l’une  à droite,  l’autre  à gauche,  pour  gagner  la  paroi  du  navire. 
Arrivées  là,  elles  s’infléchissent  et  débouchent  chacune  dans  un  tuyau 
longitudinal  situé  au-dessous  des  courbes  en  fer.  Ce  tuyau  disposé  en 
forme  de  fer  à cheval  se  moule  sur  les  formes  de  l’avant  et  de  l’arrière  J 

du  navire,  se  terminant  chacun  par  une  crépine.  De  ce  tuyau  partent,  j 

de  deux  en  deux  mètres,  des  tuyaux  plus  petits  qui  s’ouvriraient  au  ras  j 

(1)  Decante,  Plan  de  ventilation  à l'usage  des  transports^  de  troupes  {Revue  mant. 
et  co/onfo/e,  juillet  1872). 
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du  pont  inférieur  de  la  batterie  et  dans  la  cale. Deuï  ventilateurs  médians 
se  bifurqueraient  de  la  môme  façon  l’un  au  niveau  de  la  batterie  basse, 
l’autre  au  niveau  de  la  cale  et  recevraient  également  des  tubes  secondai- 
res destinés  à la  ventilation  totale  ou  partielle  de  ces  compartiments.  Les 
tuyaux  longitudinaux  sont  percés  de  trous  de  0“,lo  munis  de  crépines  à 
trous  d’autant  plus  petits  que  les  ouvertures  sont  plus  rapprochées  du 
|)ointde  bifurcation  du  tuyau.  La  première  de  ces  manches  médianes  se 
bifurque  au-dessus  du  pont  supérieur  de  la  batterie  basse,  la  seconde,  un 
peu  en  arrière  de  la  précédente,  traverse  la  batterie  haute  et  la  batterie 
basse, et  est  destinée  exclusivement  à la  ventilation  des  soutes  à charbon. 

M.  Heaumanoir  affecte  les  deux  manches  de  l’avant  et  de  l’arrière  à 
l'injection  et  celle  du  milieu  du  navire  à l’aspiration.  Les  premières  qui 
ont  0"",8U  de  diamètre  sont  munies  d'hélices  ayant  un  1“,40  de  pas,  à 
noyau  ovoïde  de  Ü“,.‘tO  de  diamètre.  Quant  aux  manches  du  milieu, 
elles  fonctionnent  par  appel  et  en  vertu  de  la  différence  de  température 
qui  existe  entre  le  faux-pont  et  la  cale  du  navire  et  l’air  extérieur.  La 
ventilation  est  limitée  a volonté  à telle  ou  telle  partie  du  navire  au 
moyen  d’une  crépine  mobile,  adaptée  à une  crépine  fixe  et  pouvant  à 
volonté  fermer,  par  défaut  de  concordance,  les  trous  de  celle-ci. 

Les  hélices  peuvent  être  tournées  à bras.  M.  Üeauinanoir  y voit  pour 
les  ti  ansportés  de  la  Nouvelle-Calédonie  l’avantage  d’enlever  ces  malheu- 
reux à l'inaction.  Dans  d’autres  conditions,  un  générateur  Belleville 
appliqué  au  petit  cheval  donnerait  la  force  motrice  nécessaire  pour  ob- 
tenir GOü  tours  à la  minute  (au  lieu  de  450  tours  qui  s’obtiennent  h la 
main)  et  pour  déplacer,  avec  quatre  appareils,  près  de  5Ü,U00  mètres 
cubes  d’air  par  heure  (1). 

On  peut  avec  cet  appareil;  1^  avoir  une  ventilation  par  aspiration; 
iJ®  une  ventilation  par  injection;  3®  une  ventilation  mixte  par  aspiration 
et  injection  simultanées;  4®  une  ventilation  mixte  par  a>piration  et  par 
injection  successives. 

Je  ferai  remarquer  enfin  (pie  les  manches  à vent  peuvent  toutes  de- 
venir alternativement  des  appareils  d’appel  et  d’injection  suivant  la  di- 
rection que  leur  donne  leur  pavillon  et  le  sens  de  rotation  des  hélices 
quand  elles  en  sont  munies  ; mais  on  a imaginé  aussi  de?  manches  à 
double  ventilation  combinée.  C’est  ainsi  que  sur  le  bâtiment  anglais  le 
/lacoon  la  grande  chambre  était  ventilée  par  une  manche  à deux  tuyaux 
concentriques  et  i capuchon  inversement  disposés  ; de  cette  façon  il  y 
avait  en  même  temps  extraction  d’air  vicié  et  injection  d’air  frais  (2). 

Je  viens  d examiner  les  trois  systèmes  de  ventilation  (|ui  sont  en  pré- 
sence. La  ventilation  par  appel,  aspiration,  ou  épuisement  {exhaustion 

(1,  Bt'aumanoir,  Etxai  sur  la  ventüntion  des  traHSf}orts.  Thèse  de  Montp  1875,  n"  7. 

(3)  Voy.  Macdonald,  sur  la  ventilatiou  des  navires  au  point  de  vue  de  l'hygiène  na- 

vale, trad.  (Aich.  de  méd.  iiav.,  1871  t.  XV,  p.  210). 
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cumme  disent  les  Anglais)  aurait  certainement,  si  l’on  était  obligé  de 
restreindre  son  choix  entre  ces  deux  systèmes,  1a  supériorité  sur  la  ven- 
tilation par  pulsion  ou  par  refoulement.  L’amiral  Robinson,  le  doc- 
teur Macdonald,  veulent  qu'on  s’en  tienne  à l’aspiration  et  autant  que 
possible  à l’aspiration  naturelle,  c’est-à-dire  à l’appel  de  l’air  intérieur 
par  les  seules  forces  de  la  nature  (1).  A mon  avis,  cette  ventilation  serait 
incomplète,  et  je  préfère  la  ventilation  mixte  ou  pulso-aspiratrice  par- 
tout où  elle  est  praticable.  Certains  types  paradoxaux  tels  que  VOnon- 
daga,  les  monitors  le  Ilutspur,  etc.,  ne  peuvent  être  ventilés  que  par 
pulsion  ; pour  tous  les  autres  le  système  mixte  est  le  meilleur. 

Voilà  sans  doute  de  bien  longs  développements  donnés  à celle  ques- 
tion de  la  ventilation  des  navires,  mais  je  me  serais  reproché,  tant  elle  me 
paraît  vitale  en  hygiène  navale,  de  ne  pas  l’avoir  examinée  sous  toutes 
ses  faces.  Le  défaut  d’espace  est,  à bord  du  navire,  l’obstacle  auquel 
viennent  se  heurter,  sans  pouvoir  l’écarter,  les  exigences  les  plus  impé- 
rieuses de  l’hygiène.  Il  faudrait  s’y  résigner  si  la  ventilation  n’était  pas 
là  pourvoyant  à tout  et  attendant  qu’on  se  décide  enlin  à en  tirer  parlL 
Si  je  complais,  à la  fin  de  ce  livre,  les  passages  dans  lesquels  j’ai  de- 
mandé qu’il  soit  enfin  donné  satisfaction  à cet  intérêt,  qui  est  à propre- 
ment parler  le  pivot  de  l’hygiène  navale,  j’éprouverais  une  sorte  de 
confusion  de  rn’èlre  répété  aussi  souvent.  Mais  il  ne  faut  pas  se  lasser. 
La  ventilation  est  le  delenda  Carthago  de  l’hygiène  nautique,  et  il  y a lieu 
d’y  revenir  jusqu’à  ce  que  Carthage,  c’est-à-dire  la  routine,  soit  à bas. 
Nous  n’en  sommes  pas  près,  je  le  crains  bien. 


SECTION  UEUXIÈMI': 

ASSAINISSEMENT  ACCIDENTEL. 

Si  la  salubrité  du  navire  doit  être  assurée  par  l’usage  journalier  et 
persévérant  des  procédés  dont  je  viens  de  faire  l’énumération  alors  que 
l’état  sanitaire  est  satisfaisant,  quelle  plus  grande  vigilance  dans  leur 
emploi  n’exigent  pas  encore  les  calamiteuses  rigueurs  des  temps  d’épi- 
démie. A côté  de  l’assainissement  permanent  des  temps  ordinaires  il  y 
a donc  un  assainissement  exceptionnel  justifié  par  des  circonstances 
fortuites  ; le  premier  a un  but  de  prophylaxie,  le  second  a un  but  cura- 
tif; l’un  doit,  en  maintenant  ses  légilimesexigences,  les  faire  fléchir,  dans 
les  limites  de  la  sécurité,  devant  les  nécessités  de  la  manœuvre  et  du 
service  ; l’autre  s’impose  d’urgence,  et  par  la  nécessité,  et  tout  doit  flé- 
chir devant  lui. 

(1)  Voy.  Vincent,  La  ventiltlion  du  Victor-Emmanuel,  navire-hôpital  anglais  {Reu. 
niant,  et  coloniale,  t.  XLV,  1875,  p.  155). 
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^ loi  nous  supposons  ileux  circonslances  différentes  : le  navire  est  sur 
i une  rade  et  peut  être  momentanément  évacué;  il  est  à la  mer  et  l’équi- 
^ pace  restant  forcément  au  milieu  du  foyer  d’infection  les  mesures  prises 
h régard  du  navire  ne  sauraient  être  complètes  et  ont  besoin  qu’on  les 
[j  seconde  pour  toutes  les  mesures  qu’inspire  une  saine  prophyla.vie  per- 
sonnelle 

I 

ï' 

ICII.VPITHE  PREMIER 

Assainissement  d’un  navire  sur  rade. 

Quand  un  navire  est  en  proie  à une  épidémie  grave  et  qu’il  atteint  un 
mouillage,  ce  à quoi  il  doit  tendre  dans  tous  les  cas,  ce  mouillage  peut 
lui  offrir  les  ressources  d’un  pays  civilisé,  mais  aussi  les  entraves  qua- 
rantenaires  des  ports  de  cette  nature,  ou  bien  il  appartient  à une  terre 
qui  ne  lui  offre  ni  ces  ressources  ni  ces  entraves  et  où  il  doit  pourvoir, 
isolé  mais  en  toute  liberté,  à ses  besoins  tes  plus  pressants.  Dans  ce  der- 
nier cas,  qui  n’est  pas  toujours  le  moins  favorable,  et  dans  le  premier 
toutes  les  fois  que  ce  sera  possible,  l’évacuation  du  navire  et  la  dissémi- 
nation de  son  équipage  est  le  premier  acte  de  l’opération  d’assainisse- 
ment du  navire.  On  doit  choisir  sur  le  littoral  un  point  bien  e.vposé, 
sufüsammenl  haut,  offrant  d’excellentes  conditions  d’aération,  de  na- 
ture et  d’inclinaison  du  sol,  pouvant  en  un  mot  fournir  une  bonne  as- 
• siette  à un  campement,  et  ne  laissant  à bord  que  le  nombre  d’bommes 
• strictement  nécessaire  pour  la  sécurité  du  navire,  faire  là,  sous  tentes,  un 
1 élablis^ement  dont  la  durée  sera  déterminée  par  la  durée  de  l’épidémie 
I el  par  celle  des  opérations  d’assainissement  auxquelles  le  navire  sera 
j-  soumis.  La  précaution  de  s’installer  au  vent  du  navire  si  les  brises  souf- 
h fient  d’une  direction  régulière  est  une  condition  de  sécurité  de  plus. 
Les  lentes  et  les  voiles  du  navire  sont  utilisées  pour  ces  campements  et 
l’on  évite,  autant  que  faire  se  pçut,  un  entassement  qui  aurait  moins  de 
i dangers  sans  doute  que  l’encombrement  du  navire  lui- même,  mais  qui, 
pour  un  équipage  recelant  des  germes  d’épidémie,  ne  saurait  être 
i considéré  comme  inoffensif.  La  précaution  d’isoler  les  lentes  les  unes 
des  autres  par  des  intervalles  assez  considérables  atténuerait  ces  in- 
convénients. Lii  police  de  ce  camp  sanitaire  doit,  du  reste,  comme  son 
installation,  s’inspirer  des  règles  formulées  à ce  sujet  dans  les  ouvrages 
d’iiygiène  militaire,  en  particulier  dans  ceux  de  Hammond,  de  Parkes, 
de  Marvaud,  de  Morache,  etc,,  et  auxipiels  nous  ne  saurions  mieux  faire 
que  de  renvoyer  nos  lecteurs.  Gela  fait,  on  décharge  autant  que 
possible  le  navire  (l),  on  le  déleste,  on  l’alfourche  de  façon  à ce  que  pré- 

( l)  .M.  Le  Itoy  de  Méricourt  a conseillé  do  se  servir  des  appareils  Galibert  ou  Rouquay- 
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scnlanl  le  flanc  à la  brise,  il  puisse  être  balayé  el  purifié  par  elle  ; on 
mainlienl  largement  ouverts  les  panneaux,  les  hublots,  les  sabords,  et 
on  établit,  si  cela  est  possible,  un  courant  d’air  de  l’avant  à l’arrière  en 
supprimant  les  obstacles  movibles  qui  peuvent  l’empêcher  de  s’éta- 
blir ; s’il  s’agit  d’un  navire  à vapeur  le  chauirage  de  la  macbine  quelques 
heures  par  jour  augmente  l’aéralion  el  [)roduit  en  même  temps  un  utile 
assèchement.  Si  le  naviie  est  dans  un  port  fermé  et  à eaux  tranquilles, 
el  que  sa  sécurité  le  permette,  on  rend  celle  aération  plus  efficace  en  en- 
levant un  bordage  extérieur,  ou  préceinlede  chaque  côté  à la  partie  su- 
périeure de  la  coque,  et  un  bordage  intérieur  ou  vaigrage  à la  partie  la 
plus  déclive  ; le  fonctionnement  des  manches,  celui  des  pompes  rotati- 
ves h épuisement  d’air,  si  le  navire  est  muni  de  ces  appareils,  contri- 
buent efficacement  au  renouvellement  de  l’air. 

On  a proposé  dans  ces  cas,  pour  assainir  le  bâtiment,  de  laver  soi- 
gneusement à l’eau  douce  sa  cale,  ses  ponts  el  toutes  les  parties  de  ses 
murailles  qui  sont  accessibles  ; d’y  joindre  un  grattage  exact  à.la  râ- 
clelle  ; de  recourir  aux  désinfectants  de  la  cale  indiqués  plus  haut;  de 
faire  intervenir  des  fumigations  les  panneaux  étant  fermés,  enfin  de 
terminer  ces  opérations  par  l’emploi  des  moyens  d’assèchement  : aéra- 
tion, ventilation,  foyers  mobiles,  etc. 

Des  procédés  rigoureux  el  d’une  efficacité  contestable  tels  que  la  sub- 
mersion et  le  subordement  ont  été  employés  dans  des  cas  extrêmes;  je 
ne  parle  pas  de  Vincendie  qui  appliqué  quelquefois  au  milieu  des  émo- 
tions panophobiques  d’une  épidémie,  comme  il  est  advenu  jadis  du 
Donasliera  (\àn%  le  port  du  Passage,  constitue  un  procédé  d’un  radica- 
lisme sauvage  el  qui  fort  beureusement  trouvera  peu  d’imitateurs.  J’en 
dirai  volontiers  autant  de  la  submersion  ; couler  un  navire  pour  l’assai- 
nir el  le  débarrasser  de  ses  miasmes,  ressemble  un  peu  au  procédé  at- 
tribué par  Aristote  au  renard  cherchant  à s’affranchir  d’aggressions 
parasili<iues,  mais  avec  celle  différence  que  le  renard  sait  ce  (lu’il  fait, 
el  qu’en  submergeant  un  navire,  nous  le  mettons  sous  l’eau,  mais  nous 
ne  savons  pas  le  premier  mol  du  sort  que  nous  faisons  aux  miasmes 
qu’il  contient.  L’eau  les  dissout-elle,  les  dilue-l-elle  au  point  de  les 
rendre  inofiensifs,  les  noie-l- elle,  si  tant  est  que  des  germes  vivants  les 
constituent?  Ne  leur  laisse-t-elle  pas  au  contraire  leur  activité,  el  le 
résultat  n’est- il  pasaggravé  par  les  condiliousnouvellesde  méphitisme  el 
d’insalubrité  qui  sont  créés  à un  navire  par  sa  submersion  ? Le  sabor- 
dement  \u\-mtme,  plus  incertain  dans  ses  effets  purificateurs,  mais  qui 
crée  aussi  au  sein  du  navire  une  humidité  malsaine  el  dont  il  ne  se  débar- 
rassera plus  ne  me  paraît  pas  une  pratique  à introduire  dans  les  procédés 

roi  pour  le  nettoyage  des  cales  des  navires  {Arch.  de  méd.  nav.,  t.  Ill,  1805).  Cette 
précaution  donnerait  en  effet  des  garanties  de  sécurité  et  ne  dispenserait  pas  des  autres 
usités  en  pareil  cas,  notamment  de  l’emploi  du  quinquina  et  du  sulfate  de  quinine  A 
titre  prophylactique. 
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d’assainissement  des  navires  contaminés.  Mélier  envoyé,  comme  cha- 
cun sait,  à Saint-Nazaire  pour  prendre  les  mesures  que  commandait 
l'arrivée  dans  ce  port,  en  1861,  de  l'Anne  Marie,  de  Nantes,  venant  de  la 
Havane  avec  un  chargement  de  sucre  et  en  proie  à la  fièvre  jaune,  crut 
devoir  proposer  à l’administration  et  lui  faire  accepter  la  mesure  du  sa- 
j bordementde  ce  navire.  Voici  comment  on  procéda  à celte  opération  : on 
i’  versa  préalablement  dans  lacale  un  kilolitre  d’eau  additionnée  de  50  kilo- 
I gramme>  de  sulfate  de  protoxyde  de  fer,  alors  que  le  bâtiment  était  en- 
core e.xposé  aux  mouvements  de  la  mer.  Au  bout  de  2-4  heures,  et  l’Anne- 
.J/an>  étant  amenée  dans  un  port  où  celte  opération  devait  être  inolfen- 
sive,  ce  navire  fut  échoué  et  à marée  basse  on  le  saborda;  la  mer  péné- 
tra dans  la  cale  et  en  sortit  à chaque  marée  pendant  huit  jours.  Quand 
ce  bâtiment  fut  remis  à Ilot,  on  procéda  à son  nettoyage  qui  ne  prit  pas 
moins  de  quinze  jours  ; celle  opération  difticile  fut  conduite  avec  les 
i plus  grandes  précautions  ; le  ramonage  des  mailles  obstruées  par  la  vase 
et  par  les  matières  que  l’eau  y avait  entraînées;  l’enlèvement  de  la  vase 
I et  des  sédiments  au  préalable  arrosés  d’une  solution  de  chlorure  de  chaux 
; qu’une  pompe  à incendie  répandait  dans  tous  les  recoins  de  la  cale  (I)  ; 
i l’assèchement  par  des  poêles  placés  à fond  de  cale  et  dont  les  tuyaux 
! sortaient  par  les  panneaux,  complétèrent  ce  laborieux  assainissement  (2). 
l-’épidcmie  s’arrêta;  le  sabordement  y fut-il  pour  quelque  chose  ? Nul 
ne  saurait  le  dire,  et  il  faudrait  voir  cette  pratique  aux  prises  avec  une 
épidémie  de  lièvre  jaune  dans  son  pays  et  non  pas  égarée  sur  les  côtes 
de  France,  sous  un  climat  qui  ne  lui  va  guère  et  ne  lui  permet  pas  de 
jeter  des  racines  bien  tenaces.  Je  préférerais  à celle  pratique  du  sabor- 
demenl  l’injection  de  vapeur  surchaullVe,  dardée  â la  lance  sur  les  mu- 
railles et  le  fond  de  la  cale,  qui  agirait  en  môme  temps  par  la  chaleur, 
mais  je  ne  me  dissimule  en  rien  les  inconvénients  de  créer  ainsi  dans  un 
navire  un  foyer  d’humidité  qu’il  ne  sera  plus  possible  de  supprimer 
ensuite. 

Le  flambage  au  gaz,  préconisé  par  M.  de  [.apparent,  et  dont  M.  Le  Hoy 
de  Méricourl  a fait  justement  ressortir  les  avantages,  dans  une  commu- 
nication académique  sur  les  procédés  d’assainissement  des  cales  des  na- 
vires, est  certainement,  de  tous  les  moyens,  le  plnssùr  et  le  plus  salubre, 
et  il  ne  faudra  pas  mampier  d’y  recourir  toutes  les  fois  qu’il  sera  appli- 
cable. J’ai  dit  plus  haut  (Voy.  page  15),  que  ce  procédé  économique 
I d assainissement  l’emporte  sur  tous  les  autres,  et  je  le  considère  avec 
I M.Leltoy  de  Méricourl  (3)  comme  devant  être  appliqué  toutes  les  fois 
t ipie  les  circonstances  de  la  navigation  le  permettront. 


.1)  On  so  senr’ait  d’une  solution  de  chlorure  de  chaux  au  17». 

M*  lit;r,  IMat.  Je  la  fièvre  jaune,  iurvenue  à Saint-Sazaire  en  1861  ISScm.  de 
Je  tnëJecvte,  1863,  t.  XXVI,  p.  1), 

i...  Noir,  Le  Hoy  du  Méricourl,  Sole  sur  les  perfectionne  nents  tusceptUi'es  d'être 
tipfioi  tis  a iT  proré  lês  actuels  Je  liêrhartjement  sarvtaire  et  d’assainissement  de  la  cale 
Iles  navires  contaminés  {liutlet.  de  l’Acad.  de  méd.,  10  janvier  1S6Ô,  t.  xix,  p.  249). 
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Assainissement  d’un  navire  à la  mer.  * 

> 

Dans  le  second  cas  que  nous  avons  supposé,  c’esl-ii-dire  dans  celui 
d’une  épidémie  survenant  à la  mer,  dans  le  cours  d’une  traversée  et  en  ' 
dehors  des  ressources  de  toute  relâche,  et  le  bâtiment  étant  obligé  de 
se  suffire  h lui-môme,  la  conduite  à suivre  est,  bien  entendu,  diliérente. 

Ici  remuer  la  cale,  qui  est  le  foyer  habituel  des  épidémies,  serait,  dans 
l’impossibilité  de  l’éloignement  des  équipages,  accroître  le  mal  plutôt 
que  le  neutraliser.  11  faut,  au  contraire,  jusqu’à  des  circonstances  meil- 
leures, isoler  en  quelque  sorte  le  foyer  d’infection,  maintenir  fermés  les 
panneaux  de  la  cale,  ne  pomper  l’eau  qu’autant  que  l’exige  la  sécurité 
du  navire,  et  se  contenter  de  projeter  dans  la  senline  quelques-uns  des 
désinfectants  que  j’ai  indiqués  plus  haut.  Un  désarrimage  partiel,  difü- 
cilement  praticable  d’ailleurs,  serait  sans  doute  inutile,  ne  permettrait 
qu’un  nettoyage  incomplet  et  aggraverait  le  danger.  11  faut  en  agir  avec 
les  miasmes  de  la  cale,  provisoirement  et  Jusqu’à  des  conditions  meil- 
leures, comme  on  en  agit  avec  le  feu  qui  couve  dans  les  lianes  d'un  na- 
vire, et  quand  on  ne  peut  s’en  rendre  maître  : lui  fermer  toute  issue  et 
attendre.  11  faut  bien  entendu,  en  môme  temps  qu’on  évite  de  remuer 
la  cale,  et  de  faire  communi(iuer  son  atmosphère  avec  celle  du  navire, 
ouvrir  au  contraire  à l’air  l’accès  le  plus  large  dans  les  étages  habités 
du  navire;  maintenir  ouverts,  dùt-on  les  faire  surveiller  par  un  fac- 
tionnaire, les  hublots  et  les  sabords  aussi  longtemps  que  l’état  de  la 
mer  n’en  commandera  pas  l’occlusion  ; faire  tomber  les  cloisons  vo- 
lantes qui  s’opposent  à l’aération  de  bout  en  bout;  prendre,  ne  fùt-cc 
qu’une  heure  ou  deux  par  jour,  une  direction  en  travers  au  vent,  alter- 
nativement d’un  bord  et  de  l’autre,  de  façon  h ventiler  énergiquement 
le  navire;  transformer,  si  le  temps  et  les  circonstances  de  la  navigation 
le  permettent,  une  partie  du  pont  en  un  hôpital  sous  tentes,  et  laisser 
dans  les  pays  chauds  toute  liberté  aux  valides  de  coucher  sur  le  pont; 
assécher  soigneusement  les  batteries  et  le  faux  pont,  les  blanchir  au 
lait  de  chaux  additionné  d’hypoclilorites  alcalins;  réduire  les  fatigues 
de  l’équipage  au  strict  nécessaire  tout  en  le  maintenant  assez  actif  pour 
que  les  préoccupations  de  la  situation  présente  ne  l’assaillent  pas;  le 
nourrir  largement  et  ne  pas  reculer  devant  des  distributions  supplé- 
mentaires, propres  à soutenir  ses  forces  et  à diminuer  sa  réceptivité  aux 
miasmes  épidémiques;  telle  est,  en  joignant  à ces  précautions  celles  d’un 
isolement  relatif  des  malades  s’il  s’agit  d’une  affection  contagieuse,  la 
conduite  à tenir.  On  compose  ainsi  avec  le  mal,  on  gagne  du  temps,  et 
quand  on  est  arrivé  sur  un  point  de  relâche,  on  rentre  dans  le  cas  pré- 
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cèdent  et  on  se  procure,  par  un  assainissement  plus  complet,  des  immu- 
nités définitives  contre  l’épidémie. 

Une  question  intéressante  et  qui  n’a  pas,  que  je  sache,  été  examinée 
jusqu’ici,  c’est  celle  de  la  longévité  des  contages  à bord  et  de  leur  apti- 
tude à reprendre  leur  activité,  après  une  période  plus  ou  moins  longue 
d’inertie.  J’estime  qu’il  est  prudent  de  ne  pas  renvoyer,  avant  quelques 
années,  dans  un  pays  à fièvre  jaune,  un  navire  qui  a subi  les  atteintes  de 
celte  maladie;  il  est  à craindre  en  elTet  que  la  réviviscence  de  ces  germes 
morbides  ne  se  produise  (juand  ils  trouveront  l’ensemble  des  conditions 
extérieures  qui  sont  nécessaires  à leur  activité.  Le  séjour  dans  les  pays 
froids  pendant  l’hiver  est  pour  ces  navires  un  moyen  d’assainissement 
«l’une  grande  puissance  et  qu’il  faudrait  utiliser.  Il  est  bien  probable  en 
elfetque  la  vitalité  de  peu  de  miasmes  résisterait  à l’action  de  quelques 
semaines  d’une  température  au-dessous  de  0®.  Les  États-Unis,  qui  ont 
sur  leur  littoral  des  climats  si  divers,  seraient  surtout  bien  placés  pour 
tirer  parti  de  cette  ressource.  Je  crois  qu’il  serait  utile  chez  nous  que 
l’on  fil  hiverner  dans  un  port  du  nord,  particulièrement  à Cherbourg, 
dont  le  climat  est  plus  rigoureux,  les  bâtiments  qui  ont  subi  avec  une 
certaine  intensité  les  rigueurs  d’une  épidémie,  en  prenant  toutes  les 
précautions  nécessaires  pour  que  l’air  froid  ail  un  libre  accès  dans  leur 
intérieur. 

tjuanl  aux  précautions  d’hygiène  personnelle  auxquelles  doit  être  sou- 
mis l’équipage  d’un  navire  qui  est  obligé,  étant  à la  mer,  de  se  défendre 
contre  les  étreintes  d’une  épidémie,  elles  se  confondent  avec  le  cas  pré- 
cédent, et  l’observance  de  toutes  les  règles  del’hvgiène,  dans  ce  qu’elles 
ont  de  possible  en  pareille  conjoncture,  est  d’autant  plus  nécessaire 
que  l’on  est  privé  de  la  ressource  la  plus  efficace  dans  uue  épidémie  sur 
rade,  c’est-à-dire  de  la  dissémination  des  équipages. 


LIVRE  CINQUIÈME 

LA  MEU,  LA  XAVIGAÏIOA  ET  LES  CAMPAGNES 


SIOTION  IMULMIÈHE 

L\  MER  ET  L’ATMOSPHÈRE  PÉLAGIENNE. 

Nous  n’avons  jusqu'id  envisagé  l’homme  de  mer  (ju’au  point  de  vue 
des  inilnences  exercées  sur  lui  par  son  habitation  spéciale;  le  moment 
est  venu  de  porter  nos  regards  hors  de  l’enceinte  resserrée  du  navire  et 
d’apprécier  dans  quel  sens  les  conditions  pélagiennes  et  climatériques 
auxquelles  le  soumet  la  navigation  doivent  modifier  sa  santé,  aggravant, 
compensant  ou  atténuant  les  influences  propres  au  navire. 


CHAPITRE  PREMIER 

Physique  de  la  mer  et  de  l’atmosphère  pélagienne. 

Nous  ne  pouvons  sans  doute,  dans  un  ouvrage  de  la  nature  de  celui-ci, 
songer  à une  étude  complète  de  la  physique  de  la  mer  et  de  l’atmo- 
sphère qui  l’entoure,  mais  il  ne  nous  est  pas  permis  non  plus  de  ne  pas 
es(juisser  rapidement  les  conditions  les  plus  saillantes  de  ce  milieu  qui 
agit  à la  fois  sur  la  santé  du  marin  par  la  privation  des  influences  de  la 
terre,  par  les  qualités  de  son  atmosphère  propre,  et  enfin  par  les  mou- 
vements qu’il  imprime  au  bâtiment. 

AIITICLE  PREMIER 

LA  MER. 

La  mer  est  le  support  mobile  du  navire;  le  véhicule  de  l’industrie,  de 
la  civilisation;  de  la  science,  et  aussi,  à certains  moments,  de  la  colère 
des  peuples;  le  moyen  principal  de  communication  des  diverses  parties 
de  la  terre  qui,  sans  elle,  fussent  restées  dans  un  isolement  improductif; 
le  domaine  propre  du  navigateur  qui  y déploie  son  activité,  son  audace 
et  son  génie;  c’est  enfin  le  foyer  d’influences  qui  menacent  sa  vie  et 
sa  santé  et  contre  lesquelles  il  ne  peut  lutter  qu’à  force  d’opiniâtreté,  de 
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stoïcisme  et  iTinduslrie.  Ce  dernier  point  de  vue  est,  bien  entendu,  le 
seul  dont  nous  ayons  à nous  occuper  ici. 

§ I.  — Etendue  et  volume. 

La  mer  occupe  environ  les  deux  tiers  de  la  surface  de  notre  planète, 
et  le  volume  de  ses  eaux,  si  on  lui  attribue  une  profondeur  moyenne  de 
7 kilomètres  1/2,  pourrait  être  représenté  par  3 millions  de  myriamètres 
cubes,  La  disproportion  entre  la  terre  et  la  mer,  Varidum  et  le  siccum, 
est  plus  considérable  dans  l’hémisphère  sud  que  dans  l’hémisphère 
nord,  circonstance  invoquée  pour  expliquer  la  température  plus  froide 
du  premier,  à latitude  égale,  et  la  plus  grande  concordance  de  ses  iso- 
thermes avec  ses  parallèles. 

§ 2.  — Profondeur  et  fond. 

Les  mers  ont  creusé  leur  lit  dans  de  gigantesques  vallées  dont  la 
sonde  n’atteint  pas  toujours  le  fond,  mais  que  le  génie  humain  explore 
aujourd'hui  avec  plus  de  succès  que  par  le  passé  et  dont  la  topographie 
commence  à être  bien  connue  (1).  On  ne  connaît  pas  encore  toutefois 
la  profondeur  maximum  de  la  mer;  les  chiffres  de  0,000,  12,000  et  même 
13,t  i0  mètres  trouvés  par  le  Herald  et  le  Congress  dans  l’Atlantique 
paraissent  un  peu  fantastiques  et  basés  sur  des  erreurs  d’exéctition  (2). 

.Mais  si  l’on  ne  connaît  pas  ces  maximums,  on  a maintenant,  grâce 
aux  recherches  provoquées  par  la  pose  du  câble  qui  relie  l’Europe  à 
r.\mérique,  une  connaissance  exacte  de  la  configuration  du  fond  de 
rAtlanli(iue  septentrionale.  La  science  a largement  profité  de  ces  éludes 
bathométriques,  et  la  population  animée  de  ces  abîmes,  ramenée  au 
jour  par  les  sondages  du  I.ightenxng,  du  Porcu/nne,  du  Challtnger,  etc.,  est 
venue  se  soumettre  aux  recherches  des  zoologisles.  î..es  dragages  pra- 
tiqués en  1808  par  Carpenter  et  Wyville  (Thomas)  â hord  du  Lightening , 
dans  la  mer  des  Féroé,  avaient  fourni  aussi  des  résultats  très-intéressants; 
M,  Girin  Jeffrays,  l’année  suivante,  pouisuivit  ces  recherches,  dans  de 
meilleures  conditions  à bord  du  l'orcupine  ; Agassiz,  de  son  côté,  fit  à 


(J)  Les  anciens  s’étaient  préoccupés  de  savoir  quelle  était  la  profondeur  la  plus 
grande  des  mers  et,  au  dire  de  Hriscien,  César  envoya  des  géomètres  pour  faire  des 
recherches  do  ce  genre.  Leur  conclusion  fut  que  la  plus  grande  profondeur  était  de 
15  stades  ou  2,0*5  mètres.  « S«don  Fabianiis,  dit  Pline,  la  plus  grande  profondeur  de  la 
mer  est  tîï-  15  stades  (*),  mais  d’autres  font  mention  de  certains  endroits  du  Pont-Euxin, 
.*1  3(K)  stades  environ  de  la  côte  des  t'oraxes,  où  Ton  prétend  que  la  mer  est  d’une  hau- 
teur infinie  et  qu  on  n’en  peut  trouver  le  fond  ; ces  endroits  sont  appelés  par  les  Crece 
\k» Jinthres  du  Pont-Euxin.  » (Pline,  Uisl.  uat.,  liv.  11,  t.  1,  p.  290.1 
(2)  Le  Chnl/enger  a trouvé  le  fond  le  23  mars  1875,  à brasses  (5, «91  mètres) 
entre  les  Philipines  et  les  Iles  de  l’Amirauté,  et  la  sonde  a rapporté  des  coquilles  sili- 
ceuses de  radiolaires.  « 

<•  L»  ttadium  «lait  de  185  metrci  ; c étail  te  huitième  du  mille  rom.iiii. 
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bord  du  I/asshren  1872  dans  l’AlIantiquesud  une  exploration  scientifique 
dont  les  résultats  furent,  au  point  de  vue  delà  faune  des  grands  fonds,  d'une 
importance  extrême  ; enfin  les  tlragages  sous-marins  accomplis  en  1871  à 
bord  du  Sheartvate7’,sons  la  direction  de  M.  Carpenter,  dans  la  Méditer- 
ranée et  dans  l’Océan,  ont  donné  de  la  population  étrange  qui  fourmille 
au  fond  des  mers  une  idée  très-précise.  On  sait  maintenant  qu’é  des 
profondeurs  énormes  vivent  et  pullulent  des  êtres  innombrables  (1), 
plongés  dans  l’obscurité  et  organisés  pour  supporter  des  pressions  de 
100  à.  200  atmosphères  et  au  delà. 

L'expédition  suédoise  de  M.  Nordenskjôld,  au  Spitzberg,  en  1873,  a 
permis  de  constater  l’étonnante  profusion  d’êtres  vivants  qui  pullulent 
au  fond  du  bassin  arctique  sous  une  température  inférieure  à 0"  : rlii- 
zopodes,  vers,  crustacés  ; fucus,  laminaires,  etc.  11  est  vrai  que,  dans 
ces  régions  désolées,  la  vie  semble,  en  quelque  sorte,  se  concentrer  dans 
les  eaux  comme  elle  le  faisait  partout  à l’origine  des  choses. 

« Sous  une  surface  moins  variéeque  celle  des  continents,  dit  llumboldl 
dans  un  magnifique  langage,  la  mer  contient  dans  son  sein  une  exubé- 
rance de  vie  dont  aucune  autre  région  du  globe  ne  pourrait  donner 
l’idée.  Charles  Darwin  remarque  avec  raison,  dans  son  intéressant  jour- 
nal de  voyage,  que  nos  forêts  terrestres  n’abritent  pas,  à beaucoup  près 
autant  d’animaux  que  celles  de  l’Ücéan.  Car  la  mer  a aussi  ses  forêts  : 
ce  sont  les  longues  herbes  marines  qui  croissent  sur  les  bas-fonds  ou 
les  bancs  llottanls  de  fucus,  que  les  courants  et  les  vagues  ont  détachés, 
et  dont  les  rameaux  déliés  sont  soulevés  jusqu’à  la  surface  par  leurs 
cellules  gonflées  d’air.  L’étonnement  que  fait  naître  la  profusion  des 
formes  organi(iues  dans  l’Océan,  s’accroît  encore  par  l’emploi  du  mi- 
croscope : on  sent  alors  avec  admiration  que  là  le  mouvement  et  la  vie 
ont  tout  envahi,  A des  profondeurs  qui  dépassent  la  hauteur  des  plus 
puissantes  chaînes  de  montagnes,  chaque  couche  d’eau  est  animée  par 
des  polygastriques,  des  cyclidies  et  des  ophridines.  Là,  pullulent  les 
animalcules  phosphorescents,  les  mammaria  de  l’ordre  des  Acalèphes, 
les  péridiniurns,  les  néréides,  dont  les  innombrables  essaims  sont  attirés 
à la  surface  par  certaines  circonstances  météorologiques,  et  transfor- 
ment alors  chaque  vague  en  une  écume  lumineuse.  L’abondance  de  ces 
petits  êtres  vivants,  la  quantité  de  matière  animalisée,  qui  résulte  de  leur 
rapide  décomposition,  est  telle,  que  l’eau  de  mer  devient  un  véritable 
liquide  nutritif  pour  des  animaux  beaucoup  plus  grands.  Certes,  la  mer 
n’offre  aucun  phénomène  plus  digne  d’occuper  l’imagination  que  cette 
profusion  de  formes  animées,  que  cette  infinité  d’êtres  microscopiques, 

(1)  Les  zoologistes  sont  conduits  d'après  l'étude  de  la  faune  sous-marine  k cette  con- 
clusion que  plus  on  descend,  plus  on  trouve  des  formes  zoologiques  se  rapprochant 
de  cellcSides  mers  arctiques.  Ce  fait,  analogue  à celui  qui  est  observé  pour  la  végéta- 
tion de  la  base  au  sommet  des  montagnes,  se  constate  pour  les  animaux  sédentaires; 
annélides,  mollusques,  zoophytes  (Associai,  brit.  pour  l’((va?tcement  des  sciences.  Réu- 
nion do  Liverpool,  1870). 
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dont  l’organisation,  pour  être  d'un  ordre  inférieur,  n’en  est  pas  moins 
délicate  et  variée  (1).  » 

La  drague  a rapporté,  en  môme  temps  que  ces  êtres,  des  échantillons 
du  sol  sur  lequel  ils  reposent,  de  sorte  que  nous  arrivons  peu  à peu  à 
une  connaissance  précise  de  la  géographie  des  vallées  sous-marines  (2^ 
11  Y a plus,  on  a recueilli  des  échantillons  des  eaux  à de  grandes  pro- 
fondeurs en  même  temps  qu’on  retirait  par  la  sonde  des  spécimens 


l'ig.  03.  — Spécimen  de  sondage  étudié  au  microscope. 


zoologiques  et  géologiques  (11),  et  l’analyse  de  ces  eaux  a montré  que 
les  gaz  (ju’elles  contiennent  constituent  une  atmosphère  à peu  près  dés- 
üxygénée  (4). 

§ 3.  — Couleur. 

La  profondeur  de  la  mer,  son  agitation  ou  son  repos;  l’état  du 
ciel,  donnent  A son  eau  des  colorations  changeantes  qui  varient  du 
hleu  foncé  au  vert  ou  au  jaunAtre,  mais  d’autres  causes  peuvent  lui 
imprimer  des  colorations  spéciales,  permanentes  ou  accidentelles. 

Ces  changements  subits  ont  vivement  excité  la  curiosité  des  physi- 
ciens, avant  que  l’investigation  microscopi(jue  en  découvrit  la  nature, 
et  ils  ont  servi  quelquefois  à dénommer  certaines  zones  océaniques 
où  ils  se  montrent  de  préférence  (mer  Ilouge,  mer  Jaune,  mer  Ver- 
meille, etc.).  M.  Camille  Dareste,  à l’occasion  d’un  fait  de  coloration 
anormale  de  la  mer  observé  par  lui,  a fait  des  recherches  sur  ce  sujet. 

(l'  liumbotdt,  Cosmot,  Essais  d'une  description  physique  du  globe.  Paris,  1848,  t.  I,* 
p.  3GS. 

(2)  Voy.  Dolessc,  Lithologie  tlu  fond  des  mers.  Pari»,  187î. 

(Zj  \oyei  Jules  Girard,  Le\  Exploralioiti sous-marines.  Paris,  18*4,  in-8.  C’est  à l'au- 
teur de  CO  li»ro  que  nous  devons  communication  des  figures  G)  à 68. 

(4)  (.arpenter,  à bord  du  tihearicnter,  a trouvé  que  l'air  extrait  des  eaux  profondes  de 
la  Méditerranée  contenait  sur  100:  oxygène  5;  azote  33  ; acide  carbonique  CO  {Hev.  sc. 
1813,  p.  1158). 
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11  admet  que  ces  teintes,  d’un  aspect  quelquefois  très-riche,  sont  dues 
à 1 accumulation  de  végétaux  ou  d’animaux  microscopiques,  ou  (juel- 
quefois  d une  matière  arnoiphe  mat  iléterminée.  Parmi  ces  végétaux, 
ceux  qui  se  rencontrent  de  préférence  sont  le  tricodesmium  ei'ylhreum 
(mer  Honge  et  mer  de  Chine),  le  tricodesmium  //mr/sn  (Brésil,  côte  oc- 
cidentale du  Guatemala)  et  le  protococcus  atlanticus.  Cette  dernière  al- 
gue, observée  à l’embouchure  du  Tage  par  MM.  Turrel,  chirurgien- 
major  de  la  corvette  la  Créole,  et  Freycinet,  lieutenant  de  vaisseau  du 
môme  navire,  a été  soumise,  en  184G,  à l’examen  de  l’Académie  des 
sciences.  M.  Montagne,  qui  l’a  étudiée,  a reconnu  qu’elle  était  si  pe- 
tite, que  40,000  individus,  l’un  à côté  de  l’autre,  couvriraient  à peine 
une  surface  de  1 millimètre  carré:  elle  appartient  au  genre  !*rotococcus 
de  la  classe  des  Phycées;  c’est  celte  algue  qui  colore  les  eaux  de  la 
mer  Bouge  (1).  M.  Cnoffé  a observé  en  187-4  A bord  de  Vlloorjly,  paque- 
bot-poste de  la  ligne  de  Chine,  le  phénomène  connu  sous  le  nom  de 
mer  de  lait  cl  qui  lui  a paru  dû  à la  présence  d’une  algue  microsco- 
pique. M.  Dareste  indique,  comme  pouvant  aussi  produire  des  colora- 
tions spéciales  de  la  mer  : 1®  certains  crustacés  de  l’ordre  desLapipodes, 
décrits  sous  le  nom  de  lerochidus  australis  (Plala,  Chili,  sud  du  cap  de 
Bonne-Espérance);  2®  certains  décapodes  macroures,  les  g? imo le n Dur- 
yi//ù’(côles  de  l’Amérique  du  Sud)  ; 3®  des  noctiluques,  des  hiphores  d’es- 
pèce inconnue,  trouvés,  par  MM.  (jGOy  et  Gaymard,  au  sud  du  cap  de 
Bonne-Espèiance , 4®  des  larves  mal  déterminées,  mais  appartenant 
probablement  à des  annélides  ou  ù des  pléropodes  (Banc  des  Aiguilles, 
Chili). 

Léclancher,  médecin  de  la  marine,  a décrit  ainsi  un  phénomène  de 
coloration  pélagique,  dont  il  fut  témoin  à bord  de  la  Favorite,  et  qu’il 
attribue  û l’accumulalion  de  myriailes  d’animaux  microscopiques.  « Le 
5 février  1812,  dit  ce  médecin,  à 40  milles  environ  de  Mascate,  la  mer 
était  couverte,  jusqu’à  l’horizon  et  par  bancs  immenses,  d’une  sorte  de 
peinture  d’ocre  rouge  et  de  vermillon  détrempés,  très-épaisse  à la  sur- 
face et  plus  divisée  en  dessous.  Après  en  avoir  recueilli  dans  un  filet,  je 
reconnus  que  ce  phénomène  était  dû  à la  présence  d’une  immense  quan- 
tité de  petits  globules  rouges  arrondis,  enveloppés  d’une  légère  couche 
d’une  matière  d’apparence  albumineuse  et  ressemblant  à des  œufs  de 
poisson...  Déjà  au  mois  de  mars  1839,  pendant  la  relâche  de  la  frégate 
la  Vénus  au  cap  de  Bonne-Espérance,  j’avais  observé  le  môme  phéno- 
mène : chaque  fois  que  ces  bancs  rouges  étaient  traversés  par  la  corvette, 
on  était  affecté  par  une  odeur  beaucoup  plus  intense,  mais  analogue  à 
celle  exhalée  des  larges  surfaces  de  vases  qui  découvrent  en  été  dans 
certains  ports  de  la  Manche.  Le  soir,  la  mer  était  d’une  phosphores- 
cence prodigieuse;  la  carène  de  la  Favot'ite  èloll  tout  illuminée  et  Ira- 


(1)  Montagne,  Comptes  rendus  de  rAcadémie  des  sciences,  I8iC,  t.  XIII,  p.  91  L 
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çait  autour  d’elle,  dans  les  balancements  du  roulis,  quoique  légers  à 
cause  du  calme,  une  brillante  auréole  d’une  lumière  vive  et  un  peu 
verdâtre  (1).  » Léclancher  observa  plusieurs  fois  ce  phénomène;  il  dis- 
paraissait avec  la  brise  et  revenait  avec  le  calme.  11  vit  un  jour  l’odeur 
fétide,  exhalée  par  ce  frai  rouge,  devenir  tellement  importune,  qu'il  fut 
obligé  de  désinfecter  le  navire.  Une  telle  inûuence  ne  peut  évidemment 
qu’ôlre  des  plus  insalubres. 

§ 4.  — Phosphorescence. 

La  phosphorescence  de  la  mer  paraît,  comme  les  teintes  diverses 
qu’elle  présente,  due  à la  présence  d’une  quantité  considérable  d’ani- 
malcules microscopiques  appartenant 
à la  classe  des  Mollusques  et  à celle 
des  Zoophjtes.  Ce  phénomène,  qui 
est  si  fréquent  dans  les  mers  équato- 
riales, se  reproduit  aussi  sur  nos  côtes 
pendant  la  saison  chaude  (2).  Des  ani- 
maux tlivers  tels  que  le  pt/rosoma,  les 
noctiluqiies,  en  particulier  la  noctiluca 
milians,  des  mammaria,  phosphores- 
cents par  toute  la  surface  de  leur 
corps  ou  munis  d’organes  pjropho- 
ricjues,  viennent  à la  surface  de  la 
mer  lurs(jue  le  tentps  est  calme,  la 
mer  houleuse,  la  température  chaude 
et  que  l’électricité  surabonde  dans 
l’atmosphère.  C’est  lâ,  comme  les 
recherches  d’Ehrenberg  et  celles  de 
Uuatrefages  l’ont  démontré,  la  cause 

la  plus  habituelle  de  la  phosphorescence  de  la  mer,  mais  il  faut  v 
joindre  aussi  la  luminosité  (jui  appartient  aux  matières  organiques 
en  voie  de  putréfaction.  Ces  deux  causes  interviennent  sans  doute 
quand  le  phénomène  est  au  maximum  de  développement.  C’est  alors 
que  le  sillage  du  navire  figure  à la  surface  de  la  mer  un  ruisseau  de 
leu,  ([ue  la  crête  de  chaque  lame  parait  enllamrnée  et  que  les  avirons 
des  canots,  dans  les  rades  des  tropiques,  soulèvent  et  laissent  retomber 
! comme  des  larmes  de  lumière.  L’intensité  de  l’odeur  marine  qui  se  dé- 
||-gage  quand  ces  phénomènes  de  phosphorescence  sont  au  maximum, 
i n’exer<;ât-elle  pas  une  inlluence  positive  sur  la  santé  de  l’homme  de 
mer,  il  serait  au  moins  permis  de  se  demander  si  la  scintillation  des 

(I;  lA-lancher,  Happ.  sur  la  campagne  de  la  Favorite  {Indo-Chine,  1841-1841,  Collect. 
ue  lircHt). 

du  ^^i'»erellx  {Rev.  des  Cours  scientifiques,  l,  VU, 


Hi:.  laj. — l’rincipaiu  inriisoires  (pii  pro- 
duisent le  phénoiiW-ne  de  piiesphores- 
cence  (fortement  grossis)  J.  Girard  :. 
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lames,  le  contraste  de  leur  éclat  et  de  l’obscurité  profonde  du  ciel  ne  ; 
créent  pas  pour  la  rétine  des  transitions  heurtées  et  qui  peuvent,  à la  I 
longue,  devenir  offensives. 

§5. — Température. 

La  température  de  la  mer  doit  être  envisagée  sous  deux  points  de  vue  : i 
1®  à diverses  profondeurs;  2“  à la  surface.  j 

l“La  détermination  delà  température  de  la  mer  à diverses  profondeurs  ' 
a été  l’objet  de  recherches  nombreuses.  Sans  vouloir  entrer  dans  cette  ï 
([uestion  d’un  intérêt  purement  spéculatif,  disons  seulement  que,  malgré 
le  désaccord  des  résultats  thermométrographiques  obtenus  par  Pérou, 
Dupetit-Thouars,  Dumont  d’Urville,  Kotzebuê,  etc.;  on  s’accorde  gé- 
néralement à adn)ettre  que,  dans  les  mers  torrides,  la  température 
décroît,  à mesure  qu’on  descend  davantage,  jusqu’à  un  minimum  de 
4“,i08  centigrades.  Si  le  thermométrographe  a rapporté  quelquefois 
des  indications  inférieures,  cela  tient  probablement  à ce  qu’il  a rencon- 
tré des  courants  froids.  Dans  les  mers  polaires,  la  température  s’élève, 
au  contraire,  à mesure  qu’on  interroge  des  couches  plus  profondes,  jus- 
qu’à la  limite  calorifique  du  maximum  de  densité  de  l’eau,  A bord  de  la 
JJonite,  à une  profondeur  de  1600  brasses  (2,598  m.),  la  température  de 
l’air  étant  de  -f-  20®,  le  thermométrographe  rapporta  un  minimum  de 
-j-  6®  7.  Les  expériences  faites  à bord  de  la  Zélée  et  de  V Astrolabe  ont  i 
fourni  des  résultats  qui  montrent,  d’une  part,  que  jusqu’à  une  petite  i 
profondeur,  la  température  s’accroît  probablement  par  transmission 
directe  des  rayons  calorifiques;  qu’elle  baisse,  au  delà,  mais  sans  qu’il 
soit  possible  d’établir  une  loi  régulière  de  décroissance  par  rapport 
aux  profondeurs.  Ainsi,  dans  l’une  de  ces  séries  de  recherches,  la 
surface  de  la  mer  étant  à -f  19®,  5,  on  trouva,  par  les  sondes,  les 
températures  suivantes  : 


53  brasses  (8C0“) 20“', C 

85  — (137"> 20“,5 

153  — (248-) 15”, 5 

185  — (300“) 15”, ü (I). 


Jonathas  Williams  reconnut  le  premier  ce  fait  intéressant,  que  l’eau 
était  plus  froide  sur  les  bas-fonds  qu’en  pleine  mer;  Humboldt  et  John 
Davy  ont  confirmé  cette  assertion  dont  la  navigation  a déjà  tiré  profit. 
Ce  refroidissement  a été  expliqué  par  le  rayonnement  des  couches  supé- 
rieures de  la  mer,  rayonnement  dont  l’influence  frigorifique  se  transmet 
à une  certaine  profondeur.  Nous  croyons  que  la  soustraction  du  calo- 
rique enlevé  aux  couches  d’eau  par  les  fonds  solides  qu’elles  recouvrent, 
doit  aussi  contribuer  à la  production  de  ce  phénomène. 

Les  explorations  scientifiques  du  Porcupine,  du  Mercury,  du  Challen- 


(I)  Voy.  au  pôle  Sud,  t.  1,  p.  8 et  suiv. 
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get\  de  YHydra,  qui  ont  été  si  profitables  à l’élude  physique  de  la  mer, 
n’ont  pas  négligé  de  prendre,  dans  les  sondages  elles  dragages,  les  tem- 
pératures des  divers  fonds.  La  théorie  de  Clarke  Ross,  généralement 
i acceptée  jusqu’ici,  et  qui  admettait  pour  les  couches  superficielles  des 
• températures  variables,  au-dessus  et  au-dessous 
: de  4*  centigrades , couches  d’une  épaisseur  de 
: 2,200“,  sous  l’équateur,  et  profondément  une 
température  uniforme  de  4®  centigrades  ; celle 
, théorie,  dis-je,  a été  renversée  par  les  recherches 
t entreprises  à l’aide  du  thermomètre  Miller-Ca- 
- sella.  On  a constaté  que  l’ahaissemenl  de  la  lem- 
.ipéralure  augmentait  progressivement  avec  la  pro- 
f. fondeur.  « Le  résumé  de  toutes  ces  observations, 
idilM.  A.  Reclus,  montre  que,  dans  l’Atlantique, 

;ià  l'exception  de  quelques  parages  particuliers, 
les  couches  d’eau  à différentes  températures  s’é- 
chelonnent de  la  façon  suivante  : à la  surface, 

. une  mincè  couverture  de  90  mètres  (50  brasses)  à 
“température  très-variable  ; au-dessous  une  couche 
id’ean  chaude  à 9®  environ  où  le  thermomètre 

■s’ahaisse  insensiblement  pendant  1000  mètres 

. Fig.  6i.  — Ihermomètro 

■environ  (515  brasses);  puis  une  zone  de  mélange  MiUer-c.aaeiia  , pour 

épaisse  de  450  à 900  mètres  (215  à 500  brasses)  le»  grandes  profon- 

où  le  thermomètre  tombe  de  9®  h 4®;  et  enfin  les  «leurs, 
eaux  froides  où  la  température  s’abaisse  insensi- 
blement de  4®  par  2000  mètres  environ  jusqu'à  2®',  4 sur  le  fond,  par 
4000  à5(XK)  mètres  (I).» 

Les  isothermes  océaniques,  ou  températures  moyennes  annuelles  delà 
.mer,  présentent  des  inégalités  qui  sont  en  rapport,  on  le  comprend,  avec 
la  distribution  des  courants  chauds  et  des  courants  froids.  Ainsi  l’iso- 
Iherme  océanique  de  -f-  19®R  (23®  centigrades,  75)  vient  aboutir  sur  la 
:ôte  orientale  d’Australie,  traverse  la  mer  des  Indes  horizontalement  de 
’Australie  à Natal,  et  sur  la  côte  occidentale  d’Afrique,  se  trouve  à la 
■hauteur  du  golfe  de  Guinée,  aboutit  à Bahia  sur  la  côte  est  d’Amériipie, 
lu  nord  de  Pavia  sur  la  côte  ouest,  et  passe  par  Taïli.  L’intlexion  de  cette 
courbe  de  la  température  moyenne  annuelle  de  la  mer  est  due  à l’exis 
ence  du  courant  antarctique  dans  l'océan  Atlantique  sud. 

2®  La  température  de  la  mer  dans  ses  couches  superficielles  est  plus 
miforme  que  celle  de  l’air,  c’est-à-dire  que  ses  variations,  pour  un  nyc- 
hénière,  s’exercent  dans  des  limites  moins  étendues:  elle  est  un  peu 
' noins  élevée  que  celle  de  l’atmosphère  ambiante.  Celle  question,  envi- 

I âgée  au  point  de  vue  de  l’emploi  des  bains  froids,  prend  en  hygiène  na- 
ale  un  intérêt  tout  particulier. 

(1)  A.  Reclus,  Lf-^  pro/'omiewM  de  la  mer  {R’:v.  marit.  et  coloniale,  1874,  p.  147). 
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John  Davy  a l'ail  de  nombreuses  recherches  sur  la  comparaison  de 
la  lempératiire  de  1 air  et  de  la  mer  ; le  tableau  suivant  en  indique  les 
résultats  (1). 


Tempt'rature  coinpiiratiTn  de  l’ulr  et  de  la  mer. 


DATES. 

1.AT.  N. 

LONG  Ü. 

TKUEÉIlATL'nE 
(le  l’air. 

TEHrÉIlATUnE 
de  la  mer. 

/ 

490,25 

1°,I7 

15--*,58 

14“«,44 

10 

49  ,04 

6 ,45 

16  ,67 

16  ,11 

20 

44  ,19 

8 ,41 

16  ,67 

16  ,67 

1 ” 

41  ,07 

12  ,56 

16  ,67 

16  ,67 

22 

37  .52 

12  ,56 

17  ,78 

17  ,22 

1 24 

.Madère 

1) 

21  ,11 

18  ,.J3 

Juin. , 

\ 25 

31  ,05 

20  ,24 

21  ,11 

19  ,44 

26 

29  ,32 

23  ,54 

21  ,07 

21  ,11 

' 27 

27  ,51 

27  ,06 

22  ,78 

22  ,78 

28 

26  ,09 

30  ,37 

23  ,33 

22  ,22 

! 2!) 

24  ,33 

33  ,53 

24  ,44 

22  ,22 

' 30 

23  ,02 

36  ,38 

24  ,44 

23  ,89 

/ 

/ 1 

21  ,25 

40  ,13 

25  ,56 

24  ,44 

2 

19  ,58 

43  ,32 

25  ,56 

23  ,59 

3 

18  ,37 

4 : ,42 

26  ,11 

25  ,56 

Juillet . 

1 

17,17 

49  ,48 

,07 

25  ,00 

/ " 

15  ,55 

62  ,59 

26  ,67 

26  ,67  _ 

1 

> « 

14  ,31 

56  ,30 

27  ,22 

27  ,22 

Moyennes 

22^', 03 

21"*.  16 

Différence  

1 

0 ,93 

On  voit  qu’il  n’y  a,  en  moyenne,  que  0®,93  de  différence  entre  la  tem- 
pérature de  l’air,  et  celle  de  la  mer  et  que  dans  cinq  expériences  l’eau 
avait  absolument  la  môme  température  que  l’air.  La  différence  des  sen- 
sations que  fait  éprouver  la  môme  température  dans  l’air  et  dans  l’eau 

(I)  Obferv.  div,  fades  pendant  un  voyage  de  Soutliamplon  à la  Barbade,  par  John 
Davy,  traduit  par  M.  Guérard  {Ann.  d’hyg.,  1846,  t.  XXXVI,  p.  318). 
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> (loi. ne  à ce  fait  quelque  chose  de  paradoxal,  mais  qui  disparaît,  quand 
on  songe  à la  différence  de  conductibilité  de  l’air  et  de  l’eau  qui  fait  que 
oeile-ci  soustrait  à nos  organes  une  quantité  plus  considérable  de  ca- 
lorique. 

Cette  comparaison  de  la  température  de  la  mer  et  de  l’air  ambiant 
. appelle  du  reste  de  nouvelles  expériences  et  les  médecins  navigants  ne 
..sauraient  mieux  faire  que  d’imiter  le  savant  anglais  et  d’employer,  comme 
lui,  à ces  recherches  et  à d’autres  analogues,  les  loisirs  des  longues  tra- 
V versées. 

§ G.  — Mouvements. 

l.a  mer  est  agitée  de  trois  sortes  de  mouvements  : 

Mouvements  en  nappes  ou  courants  ; 2“  mouvements  en  ondes  ou 
de  Imdc  : 3®  mouvements  de  projection  oti  vagues. 

î® — Les  courants  des  mers,  vérilahles  neuves  qui  les  sillonnent  en 
! tous  sens,  jouent  un  rôle  important  en  mitigeant  les  températures  ex- 
cessives et  en  produisant  l’habitabilité  de  la  plus  grande  partie  du  globe 
; terrestre.  Ce  sont  aussi,  comme  Pascal  l’a  dit  des  fleuves,  « de  grandes 
' routes  qui  marchent,  n et  leur  direction  étudiée  et  utilisée  avec  industrie 
- est  devenue  l’une  des  causes  de  la  brièveté  actuelle  des  traversées,  fait 
^ si  important  au  point  de  vue  de  l’hygiène  de  l’homme  de  mer. 

De  l’équateur  au  pôle  et  lu  pô'e  à l’équateur  s’établit  une  double 
circulation,  en  sens  inverse,  de  masses  d’eau,  les  unes  chaudes,  et  par 
cela  môme  superficielles,  les  autres  froides  et  par  cela  môme  plus  pro- 
fondes, et  (jui  vont,  d’une  part,  réchauffer  les  régions  glacées  des  pôles 
. et  de  l’autre  attiédir  les  régions  équatoriales.  La  température  de  ces 
courants  devient  pour  les  côtes  qu’ils  baignent  une  cause  d’atténuation 
i.du  froid.  Tel  e.^t  le  rôle  joué  par  les  (murants  chauds  étudiés  sous  les 
!:  noms  de  Ca//-..S’/reaui  dans  l’Atlantique  et  de  cowran/  de  Tesson  daii'lePa- 
■ cilhjue  septentrional. 

Le  Gulf-Strearn  va  réchauffer  le  Labrador,  la  côte  occidentale  du 
Groenland,  la  côte  occidentale  du  Spitzberg,  l’Islande,  le  nord  de  l’É- 
cosse,  les  côtes  occidentales  de  la  Norwége,  enveloppe  le  cap  Nord  au 
delà  du  70®  de  latitude  et  va  se  perdre  sur  la  côte  ouest  de  la  Nouvelle- 
. Zemble.  A la  hauteur  du  4G*  de  lat.  N.  environ,  ce  courant  se  bifurque  au 
milieu  de  1 .\llantique:  une  de  ses  hranclLes  se  dirige  vers  l’Irlande  et 
suit  la  direction  que  je  viens  d’indiquer  ; l’autre  incline  vers  le  sud, 
1 côtoie  1 Espagne,  le  Portugal,  la  côte  ouest  d’Afrique  et  va  rejoindre  le 
J courant  équatorial  ; mais  au  niveau  du  golfe  de  Gascogne,  cette  bran- 
Ç che  en  envoie  une  seconde  qui  entre  dans  ce  golfe,  en  lèche  le  littoral 
et  vient,  au  niveau  du  cap  Lizard,  rejoindre  la  branche  principale  du 
^ Noid.  Celte  dérivation  du  Gulf-Stream  joue  un  rôle  considérable  dans 
la  foi  malion  des  climats  de  toute  la  côte  atlantique  de  la  France  ; c’est 
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elle  qui  rend  h la  fois  ces  côtes  tiôdes  par  la  chaleur  qu’elle  leur  cède,  et 
humides  par  l’évaporation  active  dont  ce  courant  chaud  est  le  siège. 

De  môme  aussi  le  courant  de  Tessan  ou  Fleuve  noir  ou  Kuro-Siwo, 
qui  forme  dans  le  Pacifique  Nord  un  immense  circuit  fermé  dont  For- 
mose  et  les  Sandwich  occupent  les  points  extrêmes,  attiédit  les  côtes 
orientales  du  Japon  et  du  Kamtchatka,  aussi  bien  que  les  côtes  occiden- 
tales de  l’Amérique  du  Nord  et  va  échaulfer  les  eaux  polaires  par  la 
branche  qu’il  envoie  à travers  le  détroit  de  Behring  ; mêlé  au  courant 
équatorial,  il  va,  avec  lui,  s’insinuer  entre  les  îles  de  l’Océanie  et  se  re- 
froidit au  contact  des  eaux  du  courant  polaire  antarctique. 

Ces  couî-ants  d’eau  chaude,  d’une  vitesse  qui  varie  de  5 à 8 kilomè- 
tres è l’heure  et  dont  ta  température  moyenne  est  de  24°  environ,  ont 
des  directions  déterminées  que  la  navigation  a étudiées  et  qu’elle  utilise. 

Il  faut  opposer  à ces  courants  chauds  les  fleuves  d’eau  froide  qui  sil- 
lonnent les  mers  dans  les  deux  atmosphères  et  qui,  se  dirigeant  des 
deux  pôles  vers  l’équateur,  vont  rafraîchir  les  côtes  des  contrées  torri- 
des. C’est  ainsi  que  le  courant  froid  antarctique  baignant  le  cap  Ilorn  et 
le  cap  de  Bonne-Espérance,  envoie  dans  l’océan  Pacifique  un  courant 
secondaire,  dit  courant  de  llumboldt,  qui  baigne  les  côtes  du  Chili  et  du 
Pérou,  rebrousse  ensuite  vers  l’est  et  va  mêler  ses  eaux  avec  les  eaux 
chaudes  du  courant  équatorial  du  sud  ; de  même  le  courant  antarctique, 
arrivé  à la  hauteur  du  cap  de  Bonne-Espérance,  remonte  en  partie  le 
long  de  la  côte  occidentale  d’Afrique  et  dans  le  voisinage  de  l’équateur, 
traverse  l’Atlantique  de  l’est  à l’ouest  pour  aller  se  mêler  : d’une  part 
avec  le  courant  équatorial,  d’une  autre  part  avec  le  courant  d’eau 
chaude  qui  baigne  les  côtes  du  Brésil  et  de  la  Plata. 

Les  couranis  froids  arcti(jues,  moins  bien  étudiés  que  les  courants 
chauds  de  l’hémisphère  Nord  parce  qu’il  sont  plus  profonds,  n’affec- 
tent pas  de  très-grands  parcours.  Tel  est  le  courant  froid  qui  sort  du 
détroit  de  Behring,  baigne  la  côte  ouest  de  l’Amérique  russe  et  semble 
arrêté  par  la  digue  des  îles  Aléoutiennes  ; le  courant  qui  baigne  la 
côte  ouest  du  Kamtchatka  et  fait  le  tour  de  la  mer  d’Okhotck,  absolu- 
ment comme  le  Gulf-Stream  fait  le  tour  du  golfe  du  Mexique,  et  qui 
refroidit  les  côtes  de  la  Mandchourie  et  de  la  Corée.  On  s’explique  de  cette 
façon  pourquoi  les  côtes  de  la  Corée  sont  plus  froides  que  celles  de 
la  Californie,  bien  que  les  unes  et  les  autres  soient  sensiblement  sous 
les  mômes  parallèles.  De  mêqie  aussi  un  courant  froid  sort  de  la  mer 
de  Baffin  et  suivant  la  côte  est  d’Amérique,  descend  jusqu’à  la  Floride, 
très-près  du  point  d’où  le  Gulf-Stream  sort  du  golfe  du  Mexique  par  le 
canal  de  Bahama;  un  autre  baigne  la  côte  orientale  du  Groenland  ; un 
autre  contourne  le  Spitzberg,  sillonne  la  mer  de  Barentz  et  va  baigner 
les  côtes  de  la  Nouvelle-Zemble. 

11  y a entre  les  courants  froids  et  les  courants  chauds  des  deux  hé- 
misphères cette  opposition  que  dans  l’hémisphère  Sud  les  couranis  froids 
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baignent  les  côtes  occidentales  des  continents  et  les  courants  chauds 
les  côtes  orientales,  tandis  que  c’est  précisément  l’inverse  pour  l'hoini- 
phèrc  Nord  (1). 

2®  — La  houle,  constituée  par  de  longues  ondulations  marines  qui 
ne  déchirent  pas  la  surface  de  la  mer,  et  ne  sont  pas,  par  suite,  écumeii- 
ses,  est  le  produit  de  l’action  impulsive  de  vents  qui  ont  soufflé  dans  le 
point  où  elle  se  montre,  mais  qui  ont  été  remplacés  par  le  calme  ou 
par  des  vents  qui,  soufflant  encore  à une  grande  distance,  ne  produisent 
plus,  là  où  on  observe  1a  houle,  qu’un  ébranlement  ondulatoire.  Ce 
phénomène  de  la  houle  n’offre  d’inlérôt  qu’au  point  de  vue  du  roulis  et 
• de  l’influence  que  ce  mouvement,  latéral,  à double  direction  altcr- 
! native,  e.xerce  sur  la  production  du  mal  de  mer.  Les  lames  de  la  houle 
ont  une  largeur  différente  et  qui  influe  sur  la  durée  de  leur  oscil- 
lation (2).  L’amplitude  du  roulis  d’un  navire  est  en  raison  inverse  de 
la  hauteur  de  son  métacentre,  c’est-à-dire  du  point  qui,  placé  au-des- 
sus du  centre  de  gravité,  est  le  pivot  du  mou\emcnt  de  pendule  que 
décrit  le  navire,  et  de  l’e.\cès  de  durée  de  l’oscillation  de  la  lame  sur 
la  durée  de  l’oscillation  propre  du  bâtiment  (.3). 

Les  constructeurs  de  navires  à passagers  ont  à tenir  compte  do  cette 
loi  pour  leur  donner  des  mouvements  de  roulis  aussi  dou.x  que  possi- 
ble. Le  roulis  dù  à la  houle  sans  vent  donne  des  deux  côtés  des  angles 
égaux;  celui  dûaux  vagues  poussées  par  le  vent  est  plus  fort  sous  le  vent 
I qu’au  vent.  D’expériences  faites  sur  dix  cuirassés  il  résulterait  que 
l’angle  maximum  du  roulis  sous  le  vent,  ayant  été  de  23®, l en  moyenne, 
l’angle  maximum  du  roulis  au  vent  a été  de  seulement.  Je  n’in- 
siste pas  davantage  sur  ces  détails  dont  le  caractère  technique  m’éloi- 
. gnerait  trop  du  but  de  cet  ouvrage. 

3®  — Les  vagues  offrent  à considérer  : leur  hauteur,  leur  longueur, 
•leur  durée. 

La  hauteur  des  vagues  a été  très-diversement  évaluée.  La  délermina- 
: tion  de  cette  hauteur  était  l’une  des  (lueslions  du  programme  que  l’.-\ca- 
démie  des  sciences  avait  tracé  pour  le  voyage  de  la  liomte  (4) . La  Com- 
mission faisait  remarquer  que  les  évaluations  produites  variaient  dans 
une  limite  trop  étendue  (de  3 à 33  mètres)  pour  qu’elles  ne  reposassent 
pas  sur  une  observation  ine.xacte.  Dumont  d’Urville  est,  de  tous  les 
navigateurs,  celui  ijui  a assigné  aux  latnes  la  hauteur  maximum  la  plus 
élevée.  H employait  le  procédé  indiqué  par  la  Commission  de  l’.Acadé- 
mie  des  sciences,  c’est-à-dire  qu’il  montait  le  long  du  mât  de  manière 

(l)  Fonssagrives,  Dict.  encyclopi/.  des  Sc.  médicales,  18*5,  !'•  série,  t.  XVIII,  art. 
Climat,  p.  29. 

‘,2)  ün  a trouvé  que  la  durée  d'oscillation  d'une  lame  est  égale  au  carré  du  cin- 
quième de  sa  longueur. 

(8)  Du  roulis  t/c»  navires  {Naval  science.  July,  1872,  trad.  Ilisbec,  Rev.  maril.  et  coton., 
■1874,  t.  XLI,  p.  005). 

(4)  Inslrucltons  de  l' Acad,  des  sciences  pour  le  voyage  de  la  Uonite. 
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h avoir  sur  la  m6me  ligne  : l’œil,  le  sommet  de  la  vague  la  plus  voisine 
et  l’horizon.  Près  de  Tanger,  il  trouva,  en  opérant  ainsi,  une  hauteur  ' 
de  5 mètres;  et  cependant,  en  rapportant  ce  chiffre,  il  fait  remarquer 
(jue  ces  lames  étaient  de  celles  auxcpielles  on  ne  Fait  pas  attention  dans 


Fig.  G8.  — Moyen  d’apprécier  la  liauteur  dos  lames  (J.  Girard). 

la  navigation  de  l’Océan  (l).  Le  30  août  1826,  ce  navigateur  étant  sur 
les  acores  du  banc  des  Aiguilles  évalua  approximativement  à 80  ou  400 
j)ieds  (27  ou  33  mètres),  la  hauteur  de  certaines  lames.  Ces  chiffres  ont 
été  vivement  critiijués  par  Arago,  qui  considérait  une  hauteur  de  G à 
8 mèlres  comme  mesurant  la  plus  grande  élévation  des  vagues  et  s’é- 
tavait  du  maximum  (T™, 30)  trouvé  dans  le  voyage  de  circumnavigation 
de  la  Vénus.  A quoi  Dumont  d’Urville  répondit  en  faisant  remarquer 
que,  dans  le  coup  de  vent  riue  reçut  l’escadre  de  l’amiral  Hugon  (1841) 
l’extrémité  des  basses  vergues  d’un  vaisseau  de  90  labourait  la  mer;  mais  | 
il  faut  ici  faire  la  part  de  l’inlensilé  du  roulis. 

INI.  E.  Bertin,  ingénieur  de  la  marine,  rapprochant  de  ces  évaluations 
celle  de  Missiessy  qui,  sur  leSy/p/te  et  le  Cerf  naviguant  de  conserve,  a i 
observé  des  lames  de  13  à 14  mèlres,  et  de  l’amiral  Pâris  qui  en  a ^ 
mesuré  de  11™, .30,  croit  que  les  vagues  de  8 mètres  de  hauteur  sont 
peu  frétjuentes,  celles  de  12  mèlres  très-rares,  et  que  !G  mètres  consli-  ; 
tuent  la  hauteur  maximum  et  très-exceptionnelle  (2)  des  vagues,  au  ' 
large  et  éloignées  de  tout  obstacle  pouvant  en  a ccroître  l’élévation,  j 
M.  Pâris,  lieutenant  de  vaisseau,  a trouvé  (jue,  par  une  très-grosse  j 
mer,  et  avec  une  vitesse  du  vent  de  28”, 3,  la  hauteur  moyenne  des  î 
vagues  était  de  7“,7G;  que  par  une  grosse  mer  et  avec  une  vitesse  du  j 
vent  de  20  mètres,  celte  hauteur  était  de  3“,0i;  par  une  mer  dure,  le  ■ 
vent  ayant  une  vitesse  de  13™, 4,  la  hauteur  des  vagues  était  de  3”, 34;  : 

par  une  grosse  houle  le  vent  faisant  9”, 2,  celle  hauteur  atteignait  ; 
4”, 10;  avec  de  la  houle  et  un  vent  de  3”*, 9,  celte  hauteur  était  de 
2"', 40,  et  (ju’enlin  par  une  belle  mer,  avec  5”,  7 de  vitesse  du  vent,  la 
hauteur  des  vagues  était  de  1”,G0  (3).  ' 

(1)  Dumont  cl’Urville,  Voyage  au  pôle  Swi,  1812,  t.  H,  p.  7 et  ID2. 

(2)  E.  Berlin,  Noie  sur  l’elude  expérimentale  des  vagues  {H'v.  marit.  et  colon.,  1874, 
t.  XI,  p.  171). 

(3)  Voir  E.  Bertin,  méni.  cité,  p.  183.  L’amiral  Coupevent-Desbois  a formulé  une  loi 
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La  des  lames  nous  présente  moins  d’intérêt  que  leur  éléra- 

lion.  Dumont  d’Urville  trouva  que  les  plus  longues  lames  avaient 
; tiü  mèlres  de  longueur.  Cette  évaluation  se  rapproche  de  celle  de 
■ M.  Gourdin  qui,  à bord  de  V Astrolabe,  fixait  à 100  mètres  la  plus 
firande  longueur  de  la  houle.  .\u  plus  fort  de  celle-ci,  l’oscillomè- 
Ire  indiquait  41®;  les  porte-haubans  trempaient  dans  l'eau.  M.  A.  Pâris 
a trouvé,  par  une  très-grosse  mer,  un  maximum  de  longueur  de  148  raè- 
ires,  et  M.  Duhil  de  Benazé  à bord  de  VAstrée  en  1870,  un  maximum 
(le  260  mètres. 

La  durée  des  lames  est  enfin  un  élément  de  leur  étude  qui  offre  un  cer- 
tain intérêt.  On  l’évalue  en  comptant  le  nombre  de  mouvements  de  des- 
cente et  de  montée  exécutés  par  un  flotteur  tenu  immergé  à l’extrémité 
•d’une  longue  ligne,  et  en  corrigeant  le  résultat  pour  tenir  compte  de  la 
vitesse  du  navire.  M.  A.  Pàris  a fait,  à bord  de  la  Minerve  et  du  Dupleix, 
de  nombreuses  observations  qui  lui  ont  permis  de  fixer  à un  maximum 
de  8*. 20  et  à un  minimum  de  4*, 90  la  durée  moyenne  des  vagues.  Le 
maximum  a été  observé  dans  le  Pacifique  Ouest  et  le  minimum  dans 
la  zone  des  alisés  de  l’Atlantique.  Quelques  houles  d’une  durée  excep- 
’ tionnelle  ont  été  observées  : telle  est  celle  étudiée  par  .M.  .Mottez  qui  avait 23 
• secondes  de  durée  (41 2 mètres  de  longueur),  celle  rencontrée  par  J.  Clarke 
' lloss  et  qui  avait  28  secondes  de  durée  ; mais  ce  sont  là  des  faits  insolites  ; 

I la  limite  extrême  de  la  durée,  d’après  .M.  E.  Berfin,  ne  dépasserait  pas 
124  secondes. 

La  vitesse  des  fortes  vagues  varie  de  15  à 30  mètres  par  seconde. 

§ 7.  — Composition. 

La  composition  chimique  des  eaux  qui  remplissent  l’immense  bassin 
i(les  mers  ne  devrait  pas  nous  occuper  si,  à la  rigueur,  l'hygiène  navale 
m’avait  point  à rechercher  parfois  quels  sont  les  produits  divers  de  la 
putréfaction  de  ce  liquide.  .M.  Régnault  assigne  en  moyenne  à l’eau  de 
la  mer  la  composition  suivante  : Eau  96,470  ; chlorure  de  soJiuin  2,700  ; 
chlorure  de  potassium,  0,070  ; chlorure  de  magnésium,  0,360;  sulfate  de 
I magnésie,  0,230;  sulfate  de  chaux,  0,140;  carbonate  de  chaux,  0,003  ; 
\ bromure  de  magnésium  0,002  ; perte,  0,023  (t). 

‘ On  doit  à M.  J. -B.  Roux,  inspecteur  du  service  pharmaceutique  de 
Ha  marine,  un  travail  important  sur  la  composition  de  l’eau  de  mer  et 
;f  qui  infirme  en  quelques  points  les  chiffres  fournis  par  M.  Régnault.  Il 
est  basé  suri  analyse  de  88  échantillons  d’eau  recueillis  dans  l’Océan  sous 
^ liverses  latitudes.  Il  a trouvé,  par  des  procédés  rigoureux,  que  ces  écban- 

; Ju  rapport  de  la  hauteur  des  lames  à la  vitesse  du  vent  suivant  laquelle  le  premier 
j terme  serait  proportionnel  au  carré  du  second.  Il  admet  que,  loin  des  côtes,  la  hau- 
I leur  moyemie  des  vaRues  est  de  2 mètres. 

f (I,  Voy.  Ileguault,  Cours  tUm.  dechimit.  Paris,  1851,  t.  II,  p.  193. 
r FuNSS4Gai\ES,  Hyg.  nav. 
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niions  avaient  une  densité  minimum  de  10,209  et  une  densité  maxi- 
mum de  10,200,  soit  en  moyenne  10,279,  et  (jue  la  moyenne  des  prin- 
cipes salins  par  litre  était  représentée  par  3«',  020.  11  a conclu  de  ses 
recherches  que  la  chaux,  la  magnésie  et  l’acide  sulfurique  paraissent, 
dans  l’eau  de  mer,  être  en  proportion  du  degré  de  la  salure.  Celui-ci 
semble  être  plus  élevé  dans  une  zone  de  10“  étendue  entre  3C“,  32 
lat.  N.  et  20“,  20  de  lat.  S.  et  ne  pas  augmenter  à mesure  qu’on  s’é- 
loigne des  côtes.  L’examen  microscopique  de  ces  échantillons  lui  a 
montré  des  flocons  blanchâtres,  bleuâtres,  ou  jaunâtres,  différents  d’as- 
pect suivant  le  point  de  l’Océan  où  l’eau  avait  été  puisée,  et  constitués 
par  des  granulations  rétiformes  et  desquelles  s’échappaient  des  zoo- 
spores animés  de  mouvements  rapides  (1). 

La  salure  de  la  mer  dont  l’oflice  principal  est  de  préserver  l’eau  d’une 
corruption  qui,  à raison  des  quantités  immenses  de  matières  orga- 
niques mortes  qu’elle  renferme,  la  rendrait  bientôt,  sans  cela,  inhabi- 
table pour  les  ôlres  vivants  qui  y pullulent,  assez  uniforme  dans  l’Océan, 
varie  dans  les  mers  intérieures  suivant  deux  conditions:  l’activité  de 
l’évaporation  ; le  volume  proportionnel  des  eaux  douces  qu’y  versent 
les  fleuves.  La  Méditerranée  est  plus  salée  que  l’Océan,  et  la  Caspienne, 
et  la  mer  Noire  et  surtout  la  mer  Rouge  (2)  le  sont  plus  que  la  Médi- 
terranée. La  plus  douce  est  la  mer  Glaciale,  la  plus  salée  est  la  mer 
Morte.  M.  U.  Roux  assigne  à celle-ci  la  composition  suivante  : 


Eau 19,4 

Clilorure  de  sodium tJ,I2 

Elilorure  de  magnésium 9,40 

Chlorure  de  potassium 1,3(5 

Bromure  de  magnésium 0,3G 


plus  du  sulfate  de  chaux,  du  chlorhydrate  d’ammoniaque,  de  l’oxyde 
de  fer,  de  l’alumine.  Le  résidu  salin  de  cette  eau  est  de  sur 

100(3). 

En  dehors  de  ces  substances  fondamentales  qui  entrent  dans  la  com- 
position de  l’eau  de  mer,  on  en  trouve  d’autres  en  petites  quantités. 
C’est  ainsi  que  MM.  Malaguti,  Durocher  et  Sarzeaud  ont,  en  1819, 
adressé  à l’Académie  des  sciences  un  mémoire  relatif  à la  présence 
du  cuivre,  du  plomb  et  de  l’argent  dans  l’eau  de  mer.  Suivant  ces  ob- 
servateurs, les  fucus  contiennent  de  l’argent  : les  fucus  sen'atus  elcere- 


(1)  B.  Roux,  Élude  sur  l’eau  de  l'Océan,  sa  densilé,  sa  composition  chitnique  {Aveh, 
méd.  nav.,  t.  II,  p.  418). 

(2)  La  salinité  des  mers  est  en  moyenne  : pour  l'Océan  3i  de  sel  pour  1000;  pour 
la  jMéditerranée  38;  pour  la  mer  Bouge  43  ; pour  la  mer  Morte  (il.  Celle-ci  représente 
le  maximum  de  salure  et  la  mer  Baltique  le  minimum  ; sa  salure  n’est  en  effet  que  de 
S millièmes.  De  sorte  qu’entre  la  mer  la  plus  salée  et  la  plus  douce  le  rapport  est  de 
12  à 1. 

(3)  B.  Roux,  Analyse  de  l’eau  de  la  mer  Alorle  {Arc/i.  de  méd.  nav.,  186i,  1. 1,  p.  98). 
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moîdes  en  renferment  ; l’eau  de  la  mer  n’en  contient  qu’un  peu 


„|„s  Je  — ! . Récemment  enfin  on  a signalé  la  présence  accidentelle 

piua  100,000,000  ° ‘ 

de  l’or  dans  l’eau  de  mer  (!). 


A l’Océan  liquide  sur  lequel  le  génie  de  l’homme  s’est  frayé  une 
oute,  il  faut  opposer  cet  océan  aérien,  comme  l’appelle  Humboldf, 
:etle  atmosphère  qui  a,  elle  aussi,  ses  courants  et  ses  marées,  ses  tem- 
>êtes  et  ses  calmes,  ses  alternatives  de  luminosité  et  d’ombre,  sesscin- 
illements  sidéraux,  et  qui  entretient  avec  la  mer  un  perpétuel  et  réci- 
proque échange  d’éléments.  Si  l’Océan  marin  se  compose  surtout  d’eau 
împrisonnant  de  l’air  qu’il  emprunte  à l’atmosphère  ambiante,  l’océan 
lérien  se  compose  surtout  d’air  emprisonnant  de  l’eau  qu’il  emprunte  à 
a mer,  pour  la  lui  rendre  ensuite  privée  de  sa  salure  par  une  distillation 
laturclle  dont  le  soleil  est  l’agent  ; admirables  harmonies,  dont  notre 
ntelligence  épelle  laborieusement  l’alphabet,  et  dont  la  révélation 
:omplète  sera,  sans  doute,  l’une  des  joies  des  élus  de  Dieu  !...  (2). 

Eludions  l’atmosphère  maritime  au  point  de  vue  de  son  influence  sur 
’hygiène  de  l’homme  de  mer,  qu’elle  soit  dans  son  état  ordinaire,  ou 
qu’elle  devienne  le  théâtre  de  divers  phénomènes  météoriques  (3). 


1®  — L’air  marin  est-il  dans  les  njômes  conditions  de  composition 
chimique,  de  pesanteur,  d’hygrométrie,  de  pureté  que  l’air  continental  ; 
les  modifications  qu’il  présente  sous  tous  ces  rapports  sont-elles  de  na- 
ure  â influencer  la  santé  do  l’homme  de  mer?  Double  question  (ju'il 
îonvient  d’examiner  ici. 

La  moyenne  en  o.xygène  de  l’air  atmosphérique  recueilli  à Paris  est 
•eprésenlée  par  le  chitl're  20,900  en  volume  ; les  e.xpériences  faites  par 
d.  Lewy,  dans  l’océan  Atlantique,  à 400  lieues  des  côtes,  donnent  une 
noyenne  d’oxygène  représentée  par  21,019;  d’un  autre  côté,  l’air  de 
’aris  couteuaut  79,19  d’azote,  celui  de  l’Océan  en  renferme  78,91  ; en- 
in,  l’acide  carbonique  du  premier  étant  exprimé  par  le  chilTre  3 dix- 

(1)  Comptes  rendus  de  rAcad.  des  sc..  183!»,  t.  XXIX,  p.  788.  L'argent  est  condensé 
>ar  un  loopliyte  le  pocUlopora. 

(î)  Voir  1 intéressant  ouvrage  <le  M.  Marié-Davy  : Les  mouvements  de  fatmosphére  et 
:s  vanations  du  temps.  Paris,  MDGCCLXWH. 

(3)  Une  conférence  internationale  de  météorologie  nautique  a été  tenue  à Londres 
" d'unilier,  comme  l'avait  tenté  la  réunion  de  Bruxelles 

n 18S.1  les  bases  do  l’observation  de  la  météorologie  maritime.  Le  programme  des 
eclierclies  proposé  par  cotte  conférence  a été  traduit  du  Suutical  Magazine  par  ,M.  de 
aint-Blancard  pour  la  Revue  tAnritime  et  olontate,  187S,  t.  XLMI,  p.  üi)8. 
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millièmes,  celui  du  second  l’est  par  le  nombre  43  cent-millièmes.  Cette 
composition  de  l’air  marin  n’est  pas  constante,  du  reste  : les  recherches 
de  M.  Lewy  ont,  en  ellet,  démontré  qu’elle  variait  aux  diverses  heures 
de  la  journée,  comme  l’indiquent  les  résultats  suivants  : 


Air  recueilli  sur  V océan  Atlantique,  le  même  jour,  à 400  lieues  des  côtes, 

et  par  le  même  vent. 


1”  épreuft.  — 3 h.  du  matin. 

Acide  carbonique 3,.3iC 

Oxygène . 2,090,139 

Azote 7,900,51:) 

Volume» 10,000,000 


î*  épreuve.  — 3 licures  du  soir. 


Acide  carbonique 5,420 

Oxygène 2,100,099 

Azote 7,888,481 

Volumes 10,000,000 


C’est-ii-dire  que  pour  dix  mille  volumes  d’air,  la  différence  a été  trou- 
vée de  2,074  pour  l’acide  carbonique,  de  9,!)Ü0  pour  l’oxygène,  et  de 
12,034  pour  l’azote  (I). 

Ces  différences,  on  le  voit,  s’exercent  dans  des  limites  tellement  res- 
treintes, qu’il  est  difficile  de  leur  accorder  sur  les  phénomènes  de  la  vie 
une  influence  de  quelque  valeur.  Les  proportions  des  éléments  de  l’air 
continental  variant  selon  les  localités  où  celui-ci  est  recueilli,  il  est 
permis  de  supposer  que  l’air  marin  doit  aussi  présenter  quelques  diffé- 
rences de  composition  suivant  les  zones  océaniques,  mais  ce  n’est  là 
qu’une  simple  induction  ; il  appartient  aux  médecins  de  la  marine,  lors- 
qu’ils se  seront  familiarisés  avec  les  procédés  eudiométriques  les  plus 
abordables,  de  fournir  à la  science  ces  données  qui  lui  manquent  jus- 
qu’à présent  (2). 

§ 2.  — Pesanteur. 

La  hauteur  moyenne  du  baromètre  est  de  7GI""”,3o  au  niveau  de  l’O- 
céan ; elle  varie,  du  reste,  suivant  les  mers  où  l’on  observe.  « A l’équa- 
teur, elle  est  de  7o8  millimètres  seulement,  et  de  là,  va  en  augmentant 
jusqu’au  40°  degré  de  latitude,  où  elle  s’élève  à 702  et  même  704  millimè- 
tres. A partir  du  40°  degré,  elle  diminue  sans  cesse,  et  n’est  plus  que  de 
700  millimètres  au  50°.  Et  enfin,  dans  les  contrées  plus  septentrionales, 
la  hauteur  moyenne  du  baromètre  descend  à 750  millimètres.  Dans 
l’hémisphère  austral,  le  décroissement  se  manifeste  déjà  après  le  23* 
degré.  A latitude  égale,  la  pesanteur  moyenne  de  l’atmosphère  est  de 
3““,50  plus  forte  sur  Tocéan  Atlantique  que  dans  la  mer  Pacifique.  Ce 
défaut  apparent  d’équihbre  dans  la  colonne  aérienne  n’a  point  été  ex- 
pliqué d’une  matière  satisfaisante  (3). 

(1) B.  Lewv,  Rapport  sur  tes  collections  faites  dans  la  Nouvelle  Grenade  {Comptes ren- 
dus de  l’Académie  des  sciences,  1851,  t.  XXXIII,  p.  371). 

(2)  Ils  pourraient  du  moins  rapporter  des  échantillons  d’air  recueillis  sur  divers  point» 
de  l'Océan  pour  qu’ils  fussent  soumis  à l’analyse  dans  les  laboratoires  de  chimie  des 
écoles  de  médecine  navale. 

(3)  Foissac,  De  la  météorologie.  Paris,  1854,  t.  I,  p.  457. 
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Les  oscillations  diurnes  du  baromètre,  indice  assuré  de  l’existence  de 
marées  atmosphériques  régulières,  et  qui  peuvent  être  rapportées  en 
partie  à l’action  attractive  de  la  lune,  en  partie  à l'influence  de  la  radia- 
tion solaire,  se  constatent  également  à la  surface  de  la  mer,  mais 
leurs  amplitudes  varient  suivant  la  position  géographique;  elles  dimi- 
nuent à mesure  qu’on  s’avance  vers  les  pôles,  et  cessent  au  74*  degré  de 
latitude  N.  La  colonne  barométrique  baissant  de  1 millimètre  par 
l0“,o  d’élévation,  et  le  poids  total  de  la  pression  atmosphérique  sur 
le  corps  d’un  individu  de  taille  moyenne  étant  représenté,  au  niveau 
de  la  mer,  par  17,000  kilogrammes  environ,  chaque  millimètre  d’abais- 
sement correspond  à une  diminution  de  pression  de  2.  Un  homme 
habitant  à terre  un  lieu  dont  l’altitude  est  de  100  mètres,  supportera 
donc  une  pression  moindre  de  2,200  kilogrammes  que  l’individu  placé 
dans  l’intérieur  d’un  navire.  Ainsi,  l’homme  de  mer  est  soumis  con- 
stamment à la  pression  atmosphérique  maximum;  le  mineur  seul  porte 
une  colonne  d’air  plus  lourde  que  la  sienne.  Nous  verrons  tout  à l’heure 
que  celte  circonstance  est,  en  réalité,  plutôt  favorable  (jue  nuisible  au 
maintien  de  la  santé. 


§ .'1.  — IIutHidité, 

L’air  marin  est-il  plus  humide  que  l’air  continental  ? Il  faut  évidem- 
ment rapporter  l’un  et  l’autre  aux  mêmes  latitudes,  pour  pouvoir 
établir  une  comparaison. 

L’immense  surface  d’évaporation  que  présente  la  mer,  la  double  ac- 
tion du  vent  et  des  rayons  solaires  qui  s’y  exerce  sans  intermédiaire 
aucun,  sont  autant  de  raisons  qui  doivent  rendre  l’air  de  la  mer  plus 
humide  que  celui  des  continents  ; mais  celte  humi<lité  est  répartie,  dans 
l'atmosphère  pélagienne,  d'une  manière  égale,  tandis  que  des  accidents 
de  sol  ou  de  végétation  concentrent  souvent  à terre  l’humidité  dans  un 
espace  restreint,  dans  une  sorte  d’atmosphère  confinée  dont  des  brouil- 
lards épais  indiquent  au  loin  la  limite.  L’humidité  est  beaucoup  moin- 
dre au  large  que  dans  le  voisinage  des  côtes  et  dans  les  mers  intérieures. 
Kéraudren  expliquait  les  brumes  épaisses  que  l’on  rencontre  ordinaire- 
ment dans  ces  cas,  par  la  rencontre  des  deux  atmosphères  terrestre  et 
maritime.  Cet  hygiéniste,  qui  a fait  jouer  à l’humidité,  comme  élément 
étiologique  du  scorbut,  un  rôle  peut-être  exagéré,  se  rendait  compte 
du  peu  de  fréquence  de  celte  cachexie  dans  les  mers  polaires  en  remar- 
quant que  leur  atmosphère  devait  être  moins  humide,  par  le  fait  de 
l’état  de  congélation  de  la  mer  et  de  la  rareté  des  pluies  (1).  Dans  les 
pays  chauds,  au  contraire,  et  pour  des  raisons  qu’il  est  facile  deconce- 

(1)  Kéraudren,  loc.  cit.,  p.  01.  L’échec  de  l’expédition  de  l'A/erl  et  la  Ditcovtry,  dû 
en  partie  à 1 in%asion  du  scorbut,  montre  combien  cette  opinion  de  Kéraudren  est 
•contestable. 
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voir,  rhumidilé  de  l’iilmosphère  marilime  est  très-considérable:  d’a- 
bord, parce  que  l’évaporation  y est  plus  active,  et  en  second  lien,  parce 
que  l’élévation  de  la  température  des  couches  d’air  accroît  leur  capacité  de 
saturation.  Suivant  Godineau,  la  moyenne  de  l’humidité  pour  l’archipel 
lies  Antilles  est  de  92®  Saussure  le  matin,  81  à midi,  et  87,5  le  soir  ; le 
maximum  correspond  à six  heures  du  malin,  le  minimum  à deux  et 
trois  heures  de  l’après-midi.  La  moyenne  hygrométrique  de  chaque 
jour  varie,  aux  Antilles,  entre  86  et  87®,  tandis  que,  à Paris,  elle  est 
de  74  à 76°.  Par  contre,  si  l’humidité  est  plus  forte  dans  cet  archipel 
qu’elle  ne  l’est  à Paris,  elle  y varie  dans  des  limites  moins  étendues  : ces 
limites  sont  de  39  à 36°  pour  la  Martinique  et  la  Guadeloupe,  et  de 
64  à 60°  pour  Paris  (1).  Ces  données  peuvent  être  considérées  comme 
représentant  les  conditions  hygrométriques  habituelles  de  l’atmosphère 
pélagienne  des  pays  chauds.  Quelquefois  cependant,  dans  certaines 
mers  des  régions  torrides,  l’état  hygrométrique  de  l’air  s’élève  encore 
davantage,  et  il  n’est  pas  rare  de  voir  l’instrument  accuser  une  satura- 
tion complète  (2).  Ce  fait  a de  l’importance,  au  point  de  vue  de  l’hy- 
giène. 

§ 4.  — État  électrique. 

L’atmosphère  maritime  paraît  ôlre  habituellement  dans  un  état  de 
tension  électrique  moins  considérable  que  l’atmosphère  terrestre  ; nous 
verrons,  en  effet,  tout  à l'heure,  que  c’est  surtout  au  voisinage  des 
terres  que  les  navigateurs  rencontrent  les  orages,  et  cela  est  tellement 
marqué,  qu’on  s’est  préoccupé  récemment  encore  de  la  question  desa- 
voir si  à la  plus  grande  distance  possible  de  toutes  terres,  c’esl-è-dire  à 
six  cents  lieues,  le  tonnerre  se  fait  jamais  entendre. 

Les  phénomènes  de  la  végétation,  les  exhalaisons  animales  et  telluri- 
ques troublent  à chaque  instant  la  pureté  chirniiiue  de  l’atmosphère 
terrestre  ; ces  perturbations  n’existent  pas  pour  l’atmosphère  pélagienne 
([ui,  d’ailleurs,  s’entretient,  par  des  courants  plus  mobiles  et  plus  libres, 
dans  un  état  à peu  près  parfait  d’homogénéité  ; c’est  tout  au  plus  si,  sur 
les  bas-fonds,  la  flore  océanique  imprègne  l’air  de  celle  senteur  marine 
qu’on  ne  saurait  comparer  à rien,  et  si  l’accumulation  accidentelle,  à 
sa  surface,  de  ces  myriades  d’animaux  auxquels  elle  doit  ses  teintes  va- 
riées et  sa  phosphorescence,  l’imprègne  d’exhalaisons  passagères. 

§ 5.  — Salure. 

La  salure  de  l’air  marin  est  un  fait  positif  sur  l’explication  duquel 
ou  ne  s’accorde  guère,  mais  qui  ne  saurait  manquer  d’intéresser  l’hy- 

(1)  Godineau,  Hygiène  det  troupes  aux  Autilles.  Thèses  de  Montpellier,  18i4,p.  32. 

(2)  M.  Maher  dit  qu’à  la  Vera-Cruz  les  oscillations  de  l’hygromètre  sont  comprises 
entre  GO  et  100".  Elles  atteignent  très-souvent  cette  limite  extrême  sur  la  côte  occi- 
dentale d’Afrique. 
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giènc.  On  ne  peut  évidemment  admettre  que  l’évaporation  entraîne  la 
dissoluiion  saline  tout  entière  vers  les  espaces  célestes  ; c’est  là  une 
distillation  naturelle  dont  le  résultat  condensé  ne  peut  être  que  de  l’eau 
douce,  comme  le  prouve  l’insipidité  de  la  pluie.  Il  répugne  moins  aux 
lois  physiques  de  croire  que  l’air  tenu  en  dissolution  par  l’eau  de  mer 
s’en  dégage  sous  l’influence  du  soleil,  et  que  ses  molécules  demeurent 
mouillées  d’eau  salée;  le  déplacement  mécanique  de  l’eau  de  mer  par 
le  vent  doit  aussi  contribuer  à la  production  du  phénomène.  M.  Touret, 
remarquant  que  lorsqu’on  vient  à se  promener  sur  une  plage  d’où  la 
merse  retire,  et  sur  laquelle  donne  le  soleil,  l’air  s’imprègne  d’une  quan- 
tité de  sel  assez  grande  pour  que  la  langue  en  retrouve  la  saveur  sur 
les  lèvres,  donne  de  ce  fait  une  explication  à peu  près  analogue  (I).  Le 
fait  acquis  (2),  il  n’est  véritablement  pas  possible  d’admettre  que  les  15 
ou  16,000  litres  d’air  salé  qu’un  homme  adulte  fait  passer  chaque  jour 
dans  ses  poumons  ne  présentent  à l’absorption  des  quantités  très-appré- 
ciables de  sel  marin.  Quant  à ces  vapeurs  balsamiques,  à ces  principes 
volatils  auxquels  les  enthousiastes  des  vertus  curatives  de  la  navigation, 
Elbenezer  Gilchrist,  en  particulier,  ont  attribué  une  influence  toute  spé- 
ciale, leur  existence  est  aussi  apocryphe  que  le  sont  leurs  propriétés. 

§ 6,  — Mobilité. 

L’atmosphère  pélagienne,  comme  l’atmosphère  terrestre,  est  rare- 
ment stagnante  : le  plus  ordinairement,  elle  est  parcourue  par  des  co- 
lonnes aériennes  mobiles  qui  se  transportent  avec  une  vitesse  et  une 
direction  variables  d’un  point  du  ciel  à l’autre,  et  qui  constituent  les 
vents:  tantôt  ceux-ci  sont  périodiques  ou  saisonniers,  comme  les  alizés, 
les  moussons,  les  vents  étésiens;  tantôt  leur  direction  s’allranchit  de 
toute  règle  et  pourrait  sembler  commandée  par  le  hasard,  si  nous  ne 
savions  pas  que,  pour  notre  intelligence  bornée,  ce  mot  cache  toujours 
quelque  loi  physique  méconnue.  La  navigation  a,  du  reste,  étudié  ces 
directions  habituelles  des  vents  périodi(jues,  elle  sait  où  les  chercher  et 
comment  en  tirer  prollt  pour  les  voyages  de  long  cours.  Les  vents,  étant 
produits  très-vraisemblablement  par  des  raréfactions  aériennes  duos  à 
diverses  causes,  peuvent,  à terre,  recevoir  leur  direction  de  telle  ou  telle 
disposition  locale,  et  chacun  d’eux  ne  règne  guère  que  sur  une  étendue 
restreinte  ; à la  mer,  il  en  est  autrement  : ici  les  conditions  qui  les  pro- 

(I)  Touret,  Considérations  hygiéniques  sur  tes  côtes  du  Finistère,  et  ieurs  habitants. 
Thèse  de  Montpellier,  n*  85,  Is32. 

(J)  M.  Lemoine,  pharmacien  principal  de  la  marine,  a bien  voulu,  sur  notre  demande, 
faire  jadis  une  expérience  ainsi  conçue  : un  tube  partant  d’un  vase  contenant  de 
l’eau  de  mer  abandonnée  à l'évaporation  spontanée  aboutissait  à une  éprouvette  à 
moitié  pleine  d une  solution  d’azotate  d'argent.  Celle-ci  ne  s’est  pas  troublée.  Cela 
prouve  fju  une  évaporation  tranquille  ne  prend  à la  mer  que  de  l’eau  douce;  mais  autres 
sont  les  conditions  quand  le  vent  intervient  ; en  même  temps  que  l’évaporation,  c’est- 
à-dire  la  distillation,  s opère  un  déplacement  mécanique  de  l’eau  de  mer  elle-môme. 
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(luisent  étant  peu  diversifiées,  le  domaine  de  chacun  d eux  est  infini-  i 
ment  plus  vaste. 

Les  vents  pélagiens  ont  une  vitesse  éminemment  variable,  depuis  ces  ! 
brises  légères  qui  parcourent  environ  1 môlre  par  seconde,  jusqu’à  ces  , 
tempêtes  ou  ces  ouragans  dont  la  rapidité  atteint  quelquefois  30,35  et 
môme  40  mètres  (1),  c’est-à-dire  plus  de  trente  licnes  par  heure.  Auxi- 
liaires de  la  navigation  à laquelle  ils  prêtent  une  des  forces  naturelles  ’ 
les  plus  puissantes,  alors  qu’ils  ont  une  vitesse  modérée,  les  vents  com- 
promettent, au  contraire,  sa  sécurité  quand  ils  atteignent  ces  limites 
extrêmes. 

Lorsqu’un  navire  est  en  pleine  mer,  à l’abri  de  toute  influence  tellu- 
rique, le  vent  (pii  le  pousse  lui  apporte  en  môme  temps  un  élément  de 
salubrité  : réfléchi  par  les  voiles,  colligé  dans  les  manches  à vent,  re- 
cueilli par  les  ouvertures  aériennes,  il  pénètre  dans  ses  parties  intérieures 
par  une  sorte  de  ventilation  naturelle  dont  l’efficacité  varie  suivant  les  amé- 
nagements intérieurs  du  navire,  et  suivant  aussi  qu’il  a telle  ou  telle 
vitesse,  telle  ou  telle  allure.  Cet  air  est  vierge,  il  ne  s’est  nullement  al- 
téré dans  son  parcours;  il  serait  donc  dans  de  bonnes  conditions  pour  || 
fournir  au  navire  une  atmosphère  salubre,  si  les  moyens  que  nous  avons 
déjà  étudiés  en  assuraient  convenablement  le  renouvellement  et  la  ré- 
partition. Il  ne  faut  pas  oublier  toutefois  que  les  vents  peuvent  être  à 
de  grandes  distances  le  véhicule  de  substances  dont  ils  se  sont  chargés 
en  passant  sur  les  terres  : c’est  ainsi  que  nous  avons  vu,  à plus  de  QOlieues 
au  large  du  Sahara,  le  vent  d’est  nous  apporter  et  du  sable  et  des  es- 
saims de  sauterelles  ; c’est  ainsi  que  du  pollen  est  transporté  parfois  à 
des  distances  plus  grandes  encore,  et  qu’enfin  des  germes  infectieux  peu- 
vent également,  après  un  parcours  aussi  long,  conserver  toute  leur  no- 
cuité première.  C’est  probablement  à des  circonstances  de  ce  genre 
qu’il  faut  rapporter  les  (lualilés  nuisibles  attribuées  à certains  vents 
dans  diverses  localités.  Ainsi,  aux  Antilles,  les  vents  humides  du  sud 
{S.,  S.-E.,S.-0.)  sont  considérés  comme  éminemment  favorables  à l’éclo- 
sion du  typhus  amaril;  c’est  là  un  article  de  foi  pour  la  plupart  des  co- 
lons. Lefort  (2)  était  tellement  convaincu  de  la  réalité  de  cette  influence, 
qu’il  annonçait  une  épidémie  de  fièvre  jaune  quand  il  voyait  les  vents 
du  sud  se  prolonger.  Jolivet  a pu  constater  cette  influence  des  vents  du 
sud  sur  la  production  de  la  fièvre  jaune  à bord  de  {'Africaine  (3).  lliou 
Kérangal,  tout  en  admettant  que  la  fièvre  jaune  coïncide  avec  les  vents 


(1)  Notre  ami  M.  Walter,  aujourd'hui  inspecteur  adjoint  du  service  de  santé  de  la 
marine,  a attribué  au  vent  qui  souffla  pendant  le  mémorable  ouragan  de  la  Havane, 
une  vitesse  de  plus  de  40  mètres  [Quelques  mots  sur  la  fièvre  jaune,  Thèse  de  Mont- 
pellier, 1855). 

(2)  Lefort,  De  la  saignée  et  du  quinquina  dans  le  traitement  de  la  fièvre  jaune.  Saint- 
fierre,  .Martinique,  1826,  p.  12. 

(3)  Jolivet,  Consid.  sur  la  fièvre  jaune  d’Amérique.  Thèse  de  Paris,  1831. 
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du  sud,  se  refuse  à admettre  que  ceux-ci  soient  le  véhicule  d’un  infec- 
tieux quelconque  ; il  en  explique  l'inlluence  nuisible  par  les  orages  et 
les  pluies  qui  les  accompagnent,  et  dément  cette  assertion  que  les  lieux 
abrités  des  vents  du  sud  sont  préservés  de  la  fièvre  jaune  (l).  Godineau, 
médecin  de  la  marine,  a signalé  également  dans  sa  thèse  l’action  fà 
cheuse  qu’exercent  les  vents  du  sud  sur  les  dysentériques  (2).  Payen 
père  attribuait  une  certaine  influence  aux  vents  du  nord  sur  la  produc- 
tion de  l’héméralopie  ; il  dit  avoir  vu  la  cécité  nocturne  apparaître  avec 
ces  vents,  cesser  aux  environs  du  cap  de  Bonne-Espérance,  quand  les 
vents  du  S.-E.  se  manifestent,  pour  se  montrer  de  nouveau  dans  les 
mers  de  l’Inde  avec  les  vents  de  N.-Ü  (3).  Ces  assertions,  dont  quelques- 
unes  sont,  contradictoires,  ne  peuvent,  bien  entendu,  reposer  que  sur 
l’une  ou  l’autre  de  ces  trois  hypothèses  : 

1®  Les  vents  sont  nuisibles  par  les  ciiconstances  météoriques  qui  les 
accompagnent  ; 

2®  Ils  se  sont  chargés  d’un  principe  infectieux  dans  leur  parcours  ; 

3®  Leur  danger  est  dû  à une  action  propre,  inconnue  dans  sa  na- 
ure. 

La  troisième  de  ces  hypothèses  est  trop  mystique  pour  que  nous  n’a- 
loptions  pas  de  préférence  les  deux  autres.  Les  vents  très-secs,  comme 
'harmattan,  le  khamsin  (i),  le  sirocco,  sont  trop  raréfiés,  trop  chauds, 
)our  entretenir  convenablement  la  respiration;  ils  déterminent  de  la 
dyspnée  en  même  temps  qu’un  état  d’orgasme  nerveux  des  plus  péni- 
jles.  L’électricité  surabondante  dont  ils  sont  chaigés  d’ordinaire  ne 
ontrihue  pas  peu  d’ailleurs  au  malaise  qu’ils  font  naître.  Dans  la 
éance  du  2 novembre  1810,  Arago  donna  communication  à l’Académie 
,.es  sciences  d’une  lettre  qui  lui  avait  été  écrite  par  M.  Ledinghen,  lieu- 
enant  du  génie,  et  dans  laquelle  cet  officier  racontait  qu’étant  en  mar- 
he  de  Bhdah  vers  Alger,  il  fut  surpris  la  nuit  par  un  coup  de  vent  de 
rocco,  et  vit  chaque  bouffée  faire  jaillir  des  étincelles  de  la  frange  de 
;s  épaulettes  (5).  L’état  de  souffrance  indicible  dans  lequel  sont  jetés, 
■endant  l’harmattan,  les  équipages  des  navires  qui  naviguent  sur  les 
' Ites  O.  et  N.  d’Afrique  et  dans  la  mer  Bouge  lient  à la  triple  action  de 
■ sécheresse,  de  la  chaleur  et  de  la  surcharge  électrique  de  l'air  qu’ils 
S'îspirent.  Il  n’est  pas  rare  de  voir,  sous  celte  influence,  des  matelots 
>>ndamnés  à l’immobilité  de  l’inspection  être  pris  soudainement  de  dé- 

0)  Riou-Kérang»l,  De  la  fièvre  jaune,  et  particulièrement  de  t’èpidèmie  qui  a régné  à 
/-'rance  depuis  septembre  1851  jusqu’en  janvier  1853.  Tlièse  de  Montpellier,  1853, 

2)  Godineau,  Hygiène  des  troupes  aux  Antilles,  1844,  Montpellier,  p.  3C. 

J, 3)  Gli.  Payen,  Dissertation  sur  l'héméi  alopie  ou  cécité  nocturne.  Thèse  de  Paris, 
131,  1814,  p.  9. 

. i)  Voir  sur  1 action  do  ce  vent  une  étude  très-bien  faite  de  M.  Vauvray,  Port-Saïd 
rch.  de  mtd.  nav.,  1873,  t.  XX,  p.  170). 

,5)  Comptes  rendus  de  l'Académie  des  sciences,  1840,  t.  XI,  p.  823. 

i 
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t.iillance.  Et  encore  l’action  nuisible  de  ces  vents  est-elle  singulièrement 
atténuée  quand  ils  arrivent  à bord  et  ne  se  fait-elle  sentir  avec  toute  son 
intensité  qu’à  terre. 

La  direction  des  vents  influe  sur  leurs  propriétés  hygiéniques;  elle 
modifie  leur  température,  leur  état  hygrométrique  et  leur  pureté.  C'est 
ainsi  que  des  vents  qui  ont  traversé  dans  leiir  parcours  les  immenses 
plaines  de  l’Océan  sont  plus  motis,  plus  humides,  plus  tempérés;  que 
ceux  qui  viennent  de  terre  empruntent  également  des  conditions  par- 
ticulières aux  lieux  qu’ils  ont  traversés  : ici  ils  se  refroidiront  sur  des 
cimes  neigeuses;  là,  au  contraire,  ils  prendront  sur  les  sables  du  désert 
leur  chaleur  et  leur  sécheresse  ; ailleurs  ils  recueilleront,  en  passant  sur 
des  marais  fétides,  des  germes  infectieux  qui,  transportés  au  large,  iront 
s’abattre  sur  un  navire  où  ils  ne  larderont  pas  à éclore.  Le  séjour  dans 
les  rades  des  pays  torritfes  offre  à chaque  instant  des  exemples  de  trans- 
ports infectieux  de  ce  genre.  Nous  verrons  que  l’élude  de  la  topographie 
hygiénique  des  lieux  avoisinant  le  mouillage  peut  prémunir  contre  le 
danger,  en  indiquant  l’utilité  d’un  einhossage  dans  telle  ou  telle  direc- 
tion. Nous  avons  cité  ailleurs  un  fait  que  nous  observâmes  à bord  du 
brig  l'Abeille,  et  qui  démontre  bien  le  transport  au  large  du  miasme 
paludéen  recueilli  par  les  vents  qui  soufflent  de  terre.  Nous  rangions 
d’assez  près  l’embouchure  de  la  rivière  marécageuse  de  Lagos,  qui 
s’ouvre  dans  le  fond  du  golfe  de  Bénin,  et  la  brise  de  terre  nous  apporta, 
pendant  dix  minutes  environ,  des  émanations  agréables  dont  l’impres- 
sion fut  sentie  de  tout  le  monde;  nous  reprîmes  pres(jue  aussitôt  le 
large,  et  le  lendemain  une  dizaine  de  fébricitants  (sur  114  hommes  d’é- 
quipage) se  présentèrent  au  poste  qui,  à cette  époque,  n’en  contenait 
pas  un  seul  (f).  Il  n’est  pas  un  médecin  de  la  marine  qui  ne  trouve' 
dans  ses  souvenirs  de  navigation  quelques  faits  analogues;  ici  la  brise 
morbifère  était  odorante,  et  ce  transport  avait  quelque  chose  de  maté- 
riel qui  le  rendait  évident  ; mais  combien  de  fois  ces  vents  paludéens  ne  • 
révèlent-ils  leur  action  que  par  la  seule  explosion  d’accès  intermittents?' 

Si  les  vents,  lorsqu’ils  baignent  le  corps  tout  entier,  ont  une  influence 
hygiénique  favorable,  il  importe  de  remarquer  que  nulle  habitation,, 
plus  que  l’habitation  nauti(jue,  n’expose  à ces  courants  aériens,  à ces- 
douches  d’air,  qui  agissent  sur  une  partie  localisée  du  corps,  la  refroi- 
dissent brusquement  et  produisent  des  affections  diverses  (angines, , 
ophthalmies,  douleurs  rhumatismales,  pneumonies,  etc.).  L’entrée  de  i 
l’air  par  les  sabords,  la  ventilation  active  que  détermine,  par  les  écu-^ 
hiers,  la  vitesse  du  navire,  les  courants  d’air  des  panneaux,  des  hublots,  ! 
des  manche  à vents,  sont  les  causes  déterminantes  d’accidents  de  cette 
nature  qu’il  est  facile  de  signaler,  qu’il  est  presque  impossible  de  pré- 
venir. Sensible  dans  les  régions  chaudes,  cet  inconvénient  devient  in- 

(1)  J. -R.  Fonssagrives,  Histoire  médicale  de  la  campagne  de  la  frégate  à vapeur  l’El- 
dorado. Thèao  de  Paris,  1851. 
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supportable  dans  la  saison  froide  desclinaats  tempérés;  et  nos  hôpitaux 
des  ports  sont  encombrés  tous  les  ans  par  les  matelots  des  navires  qui 
hivernent  sur  nos  rades,  et  qui  subissent  l’inlluence  pernicieuse  de  ces 
courants  d’air  froid. 

ARTICLE  III 

MÉTÉORES. 

§ 1. — Hydrométéores. 

j Les  hydrométéores  dont  l’atmosphère  pélagienne  est  le  plus  souvent 
j le  théâtre  sont  : les  pluies,  les  brouillards  et  la  rosée.  Étudions  les  con- 
sidératioas  d’hygiène  auxquelles  ils  donnent  lieu. 

; \.  Pluies.  — La  pluie  est  le  fléau  de  la  navigation,  l’ennemi  le  plus 

( acharné  de  l’hygiène;  cette  condition  atmosphérique  entraîne,  en  effet, 

1'  forcément  lafermelure  des  ouvertures  aératoires,  l’entassementde  l’écjui- 
page  dans  les  batteries  ou  le  faux  pont,  et  la  production  d’une  humidité 
chaude  et  malsaine.  Par  malheur  cet  incident,  si  préjudiciable  â l’bygiène, 
se  reproduit  plus  fréquemment  qu’à  terre  ; les  observations  udométri- 
ques  prouvent  en  effet  qu’il  pleut  davantage  au  niveau  de  l’Océan  que 
■ sur  un  point  plus  élevé  ; et  que,  dans  les  climats  torrides,  zones  où  s’ac- 
complissent presque  toutes  les  navigations  des  bâtiments  de  l’État,  la 
quantité  moyenne  de  pluie  est  très-élevée.  Celle-ci  diminue  assez  régu- 
lièrement à mesure  (jue  de  l’éiiuateur  on  remonte  vers  les  pôles.  L'abon- 
dance de  l’évaporation  des  mers  tropicales  y entretient  des  pluies  tor- 
( rentielles  qui  sont  pres([ue  constantes  pendant  I hivernage.  Au  voisinage 
i de  l’équateur,  et  dans  une  zone  de  (juelques  degrés  au-dessus  et  au-des- 
1 sous,  il  pleut  encore  plus  souvent  et  la  différence  de  la  saison  sèche  à la 
1 saison  pluvieuse  est  simplement  relative.  Une  série  d’observations  faites 
^ i pendant  une  année  entière  (1 850-5 f j dans  ces  parages  nous  a fourni  le 
; nombre  suivant  de  Jours  île  pluie  par  mois  : 

' 


Octobre 

Avril 

Novembre 

Mai 

Décembre 

Juin 

Janvier 

1 

Février 

Août . 

Mars 

■ 

Septembre 

1 l'J  jours. 

I Tandis  qu’à  Paris  la  quantité  annuelle  des  pluies  est  de  57  centimè- 
^ res  seulement,  elle  monte  à 302  centimètres  à là  Guadeloupe,  et  à 203 
S Calcutta  (I).  On  le  voit,  les  pays  chauds,  dans  lesquels  la  navigation 
i mnduit  le  plus  ordinairement,  sont  aussi  les  plus  pluvieux;  mais  les 
! )luies  } sont  diluviennes  et  courtes,  et  il  est  bien  rare  qu’une  Journée 
mtière  se  passe  sans  que  le  soleil  ne  brille  dans  tout  son  éclat. 

(0  Foisïac,  Traité  de  météorologie,  t.  Il,  p.  R4. 
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II.  lirouïllards.  — Les  brouillards,  couslitués  par  la  suspension  dans  | 
1 air  de  la  vapeur  d’eau  à l’élat  vésiculaire,  se  montrent  surtout  avec  i 
fréquence  dans  les  mers  du  Nord.  Danger  réel  pour  la  navigation  qu’il  | 
condamne  souvent  à des  làtonnemenls  périlleux,  cet  hydrométéore  n’a 
d’autre  mauvaise  influence  que  de  donner  à l’air  une  extrême  humidité 
qui  se  communique  aux  vêlements  des  matelots  et  à l’intérieur  du  na- 
vire, et  de  priver  l’organisme,  pendant  un  temps  quelquefois  considéra- 
ble, de  cet  excitant  lumineux  sans  lequel  il  languit  et  s’étiole  (1). 

III.  Rosée.  — La  rosée  est  certainement,  de  toutes  les  circonstances 
météorologiques,  celle  qui  influence  le  plus  l’hygiène  des  navires;  les 
matelots,  chassés  des  batteries  par  la  chaleur  et  l’encombrement,  vont, 
malgré  une  interdiction  disciplinaire,  trop  absolue  peut-être,  chercher 
le  sommeil  sur  le  pont,  et  restent  exposés  aux  conséquences  nuisibles 
du  rayonnement  nocturne.  La  rosée  qui  inonde  le  pont  d’un  navire  se 
produit  par  un  mécanisme  absolument  idenli(jiie  avec  celui  de  la  for- 
mation de  la  rosée  terrestre  ; le  pont  rayonne  vers  les  espaces  célestes,  et 
avec  une  intensité  d’autant  plus  grande  que  le  ciel  est  plus  pur,  le  calo- 
rique qu’il  a absorbé  pendant  le  jour;  il  se  refroidit  et  l’air  ambiant,  en- 
trant en  équilibre  de  température  avec  lui,  lui  abandonne  une  certaine 
(juantité  de  sa  vapeur  d’eau  qui  devient  visible  et  liquide  : aussi,  sous 
les  tropiques,  n’esl-il  pas  rare,  par  certaines  nuits,  de  voir  le  pont  hu- 
mecté comme  s’il  avait  été  inondé  par  le  lavage.  La  rosée  se  dépose  sur 
les  objets  avec  d’autant  plus  d’abondance  qu’ils  sont  plus  rapprochés 
du  pont  ; à l mètre  au-dessus,  la  rosée  est  déjà  beaucoup  moins  forte  ; 
dans  la  hune  elle  est  peu  sensible,  ce  qui  s’explique  par  la  densité  spéci- 
fique de  l’air,  dont  les  couches  forment  au-dessus  du  pont  une  atmo- 
sphère glacée  qui  favorise  son  refroidissement,  et  par  suite  le  dépôt  d’une 
nouvelle  quantité  d’eau  (Melloni).  Si  les  tentes  ou  les  taudes  concourent 
efficacement  à diminuer  la  rosée,  cela  tient,  d’une  part  à ce  que  la  toile 
fait  écran  et  réfléchit  une  partie  de  la  chaleur  que  lui  envoie  le  navire, 
cl  d’une  autre  part  à ce  que  l’air  se  renouvelant  plus  difficilement,  le 
pont  est  en  contact  avec  une  atmosphère  moins  saturée  d’humidité.  Des  . 
affections  rhumatismales,  l’héméralopie,  des  ophthalrnies,  des  diarrhées,  ; 
ont  été  considérées  comme  pouvant  résulter  du  sommeil  sur  le  pont  . 
lorsqu’il  n’est  pas  recouvert  par  les  tentes;  et,  de  fait,  l’action  réfrigé-  j 
ranle  propre  que  détermine  le  sommeil  doit  rendre  plus  fâcheux  encore  | 

le  refroidissement  dû  à la  rosée  elle-même.  | 

\ 

§ 2.  — Electrométéores. 

L’atmosphère  pélagienne  est  quelquefois,  quoique  plus  rarement  que 

(1)  Les  brouillards  des  pays  chauds  sont  malsains.  Desgenettes  avait  fait  signaler,  par 
un  ordre  du  jour  à l’armée  d’Égypte,  la  nécessité  de  se  prémunir  contre  eux,  do  ne  dormir 
la  nuit  que  bien  couvert  (üesgenetles.  Histoire  médicale  de  t’armée  d' Orient,  p.  r, 
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J l’almosphère  terrestre,  le  siège  de  perturbations  électriques  qui  peuvent 
I gravement  compromettre  la  sécurité  de  la  navigation.  L’isolement  du 
j navire  à la  surface  de  la  mer,  la  masse  de  substances  conductrices  qui 
< 1 entrent  dans  sa  structure,  la  rapidité  de  sa  marche,  sont  autant  de  cir- 
j constances  qui  le  désignent  aux  coups  de  la  foudre. 

1.  Orages.  — Les  orages  sont  beaucoup  moins  fréquents,  à latitude 
égale,  lorsqu’on  est  au  large  que  quand  on  navigue  près  des  côtes.  La 
distribution  géographique  des  orages  indique  leur  fréquence  plus  grande 
. à mesure  que  l’on  descend  du  pôle  vers  l’équateur.  En  Islande,  c’est  tout 
’ au  plus  s'il  tonne  une  fois  tous  les  deux  ans;  à Londres,  il  y a 8 jours 
environ  d’orage  par  an  ; à Saint-Pétersbourg,  9;  à Paris,  12  ; à Smyrne, 
19;  à 1a  Martinique,  39  ; à Uio-Janeiro,  50;  à Calcutta,  60,  etc. 
.\rago  a cherché  à préciser  la  nature  et  l’aspect  des  nuages  orageux  ; il 
- est  inutile  de  faire  ressortir  quel  avantage  il  y aurait  pour  les  marins  à 
reconnailre  ceux  qui  recèlent  la  foudre.  « Lorsque,  par  un  temps 
' calme,  dit  ce  savant,  on  voit  s’élever  assez  rapidement,  de  quelque  point 
de  l’hoiizon,  des  nuages  très-denses  semblables  à des  masses  de  coton 
amoncelées,  c’est-à-dire  terminés  par  un  grand  nombre  de  contours 
curvilignes  brusquement  et  nettement  arrêtés  comme  le  sont  les  som- 
mets des  montagnes  domiques  couvertes  de  neige;  lorsque  ces  nuages 
se  gonflent  en  quehjue  sorte;  lorsfpi’ils  diminuent  de  nombre  et 
augmentent  de  grandeur  ; lorsque,  malgré  tous  ces  changements  de 
forme,  ils  restent  invariablement  attachés  à leur  première  base;  lorsque 
ces  contours,  d'abord  si  nombreux  et  si  distincts,  se  fondent  peu  à peu 
les  uns  dans  les  autres  de  manière  à ne  plus  laisser  bientôt  à l’ensemble 
que  l’aspect  d’un  nuage  unique,  on  peut  annoncer  avec  certitude  qu’un 
orage  s’approche.  » Celle  description  ne  peut,  par  malheur,  être 
considérée  comme  très-générale.  Les  marins  savent  quelle  est  la  variété 
infinie  de  formes  qu’aUectent  les  nuages  fulgurants.  Ooehjuefois,  au 
lieu  de  nappes  étendues,  ce  sont  de  ces  petits  nuages  blancs  qu’on  dési- 
gne sous  le  liom  de  rochers,  et  qui  lancent  la  foudre  des  divers  points 
de  leur  étendue,  ainsi  que  Duperrey  en  a cité  un  exemple  remarquable  ; 
d autres  fois  le  ciel  est  recouvert  d’un  seul  nuage  uniforme  au  moment 
de  la  production  des  éclairs. 

II.  Influeuce  des  orages  sur  l économie.  — .\lors  même  que  l’électricité 
qui  surabonde  si  souvent  dans  l’atmosphère  pélagienne  ne  détermine 
pas  des  eflels  aussi  eflrayants,  son  influence  se  fait  encore  sentir  sur 
loiganisme  par  une  excitation  \ive,  un  état  d’orgasme  nerveux,  une 
agitation  qui,  pénible  dans  l’état  de  santé,  devient  dangereuse  dans 
quelques alfections  ; de  môme  aussi  voit-on,  sous  l’influence  des  orages, 
la  marche  individuelle  ou  épidémique  de  certaines  maladies  perturbée 
J d une  manière  sensible.  Ce  fait  a été  noté,  pour  le  choléra,  par  M.  J.  Ilo- 
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chard,  qui  remarqua  que  presque  tous  les  cas  observés  à bord  se  dé-  , 
clarèrenl  à la  suite  d orages  qui  duraient  d’ordinaire  de  sept  heures  du  j 
soir  à minuit  (1).  M.  Le  Roy  de  Méricourtavu  également  à Rio-Janeiro  i 
l’épidémie  de  lièvre  jaune  redoubler  d’intensité  après  chaque  orage  (2). 

M.  Maher  a fait  la  môme  remarque  à la  Vera-Cruz  et  à la  Havane. 
L’état  de  ses  malades  empirait  toutes  les  fois  qu’il  y avait  du  tonnerre.  ! 
« Celte  influence  délétère  a été  quelquefois  si  marquée,  dit  ce  médecin,  ^ 
qu’on  a été  en  droit  de  dire  que  les  malades  avaient  été  tués  par  la 
foudre.  » Nous  avons  été  souvent  à même  d’observer  des  faits  de  ce 
genre. 

Nous  ne  dirons  rien  ici  de  la  sidération  à bord  des  navires,  nous 
exposerons  les  considérations  qui  s’y  rattachent  à propos  des  accidents 
nautiques. 

Lorsque  l’air  est  traversé  par  de  nombreuses  étincelles  électriques,  la 
combinaison  de  l’oxygène  et  de  l'azote  en  résulte,  et  il  y a formation 
d’acide  azotique.  Les  tornades  de  la  côte  ouest  d’Afrique  versent  sur  les 
navires  de  ces  pluies  orageuses  dont  l’acidité  produit  sur  la  paille  des 
chapeaux  une  coloration  rougeâtre. 

III.  Feu  Saint-Elme.  — Assez  souvent,  à bord  des  navires,  la  saturation 
électrique  de  l’atmosphère  se  traduit  par  un  phénomène  lumineux  que 
les  marins  de  l’antiquité  désignaient  sous  le  nom  de  Castor  et  Pollujc, 
que  les  matelots  ont  appelé  feu  Saint-Elme  (ou  mieux  Saint-Telme)  (Jal), 
et  auquel  leur  superstition  naïve  attache  encore  des  idées  de  présages 
tristes  ou  favorables.  Ces  feux  mobiles  qui  voltigent,  dans  tes  nuits  ora-  | 
geuses,  sur  les  parties  les  plus  hautes  de  la  mâture,  ne  déterminant  ja- 
mais ni  explosion,  ni  incendies  ni  brûlures,  sont  indillérenls  à la  sécu- 
rité du  navire  et  à celle  des  équipages  ; ils  n’intéresseraient  l’hygiène 
que  dans  les  cas,  possibles  encore  aujourd’hui,  où  la  nature  crédule  et 
amie  du  surnaturel  des  matelots  pourrait  les  porter  à voir  dans  le  jeu 
Saint-Elme  un  motif  de  frayeur  ou  de  découragement. 

§3.  — Pholométéures. 

L’étude  des  influences  exercées  par  la  mer  et  par  l’atmosphère  péla- 
gienne  trouve  son  complément  naturel  dans  celledesinfluences sidérales. 
Or,  celles-ci  sont  de  deux  sortes  : ou  bien  elles  dépendent  de  certains 
rapports  mal  définis  entre  les  corps  célestes  et  les  organismes  qui  vi- 
vent à la  surface  du  globe,  elles  ont  alors  un  côté  mystique  et  un  faux 
air  compromettant  d’astrologie  ancienne;  ou  bien  ces  influences, 
s’exerçant  par  l’intermédiaire  du  rayonnement  lumineux,  modifient, 
soit  l’ensemble  de  l’organisme,  soit  seulement  l’appareil  de  la  vision. 

(I)  J.  Rochard,  Rapport , an  gouverneur  de  Bourbon  sur  le  choléra  de  l'Inde  {Ann. 
marit.  et  coloniales^  18'i3,  t.  LXXXI,  p.  352). 

‘ (2)  Le  Roy  de  Méricourt,  thèse  citée,  p.  13. 
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1.  Luniière  solaire.  — Nous  nous  sommes  déjà  expliqué  sur  la  nécessité 
de  l’excitant  lumineux,  non-seulement  pour  l’intégrité  de  la  nutrition, 
mais  encore  pour  1e  maintien  harmonique  des  formes.  Si  les  logements 
intérieurs  du  navire  dispensent  ce  fluide  avec  une  parcimonie  regretta- 
ble, il  imprègne  abondamment,  au  contraire,  l’atmosphère  maritime, 
et  le  matelot,  dont  la  vie  se  passe  presque  tout  entière  sur  le  pont,  y 
trouve  une  compensation  à l’obscurité  du  faux  pont  ou  des  batteries, 
i II  y a,  sous  ce  rapport,  un  rapprochement  naturel  à établir  entre  le  ma- 
I lelol  et  le  paysan  : Tun  et  l’autre  échappent  en  partie  aux  dangers  de 
leurs  logements  insalubres  par  la  nature  de  leurs  travaux  qui  les  font 
1 vivre  une  grande  partie  du  jour  dans  un  air  vierge,  librement  renouvelé 
1 et  pénétré  de  lumière.  Il  suffit  d’opposer  à la  santé  robuste  de  l’homme 
( des  champs,  à son  teint  bàlé,  à sa  peau  brune  et  i;olorée  doublée  d’un 
réseau  capillaire  où  l’excitation  de  la  lumière  entretient  une  circulation 
active,  tes  formes  débiles,  le  teint  blafard,  la  peau  blanche  et  étiolée  du 
citadin,  pour  se  rendre  compte  du  dédommagement  que  le  séjour  pro- 
. longé  sur  le  pont  fournit  à l’hygiène  du  matelot,  par  ailleurs  si  compro- 
. mise.  MalbeureusemetU  cette  influence,  si  elle  a ses  avantages,  a aussi  ses 
i inconvénients,  et  l’intégrité  de  la  vision  trouve  dans  les  conditions  de 
i la  vie  nautique  une  réunion  de  circonstances  qui  doivent  la  compro- 
i mettre.  La  transition  brusque,  en  dix  ou  quinze  jours  quelquefois,  des 
: atmosphères  grises  et  brumeuses  de  nos  côtes  aux  atmosphères  resplen- 
dissantes des  régions  équatoriales;  la  réflexion  des  nappes  de  lumière 
‘ sur  la  surface  des  eaux  ou  sur  celle  des  neiges  dans  les  climats  polaires  ; 
le  passage  brusque  et  réitéré  dans  des  parties  du  navire  diversement 
éclairées;  le  séjour  du  pont  où  le  soleil  darde  d’ordinaire  des  rayons 
dont  rien  n’alfaiblit  l’éclat;  l’habitude  d’explorer,  soit  machinalement, 

- soit  avec  intention,  un  horizon  parfois  vivement  éclairé  pour  ysurpren- 
:dre  les  lignes  vagues  d’une  terre  ou  les  linéaments  d’une  voile  ; l’usage 
J des  instruments  ampliliants  ; la  pratique  des  observations  astronomiques; 
:dans  les  hautes  latitudes,  la  permanence  du  soleil  au-dessus  de  l’bori- 
: zon  ou  son  absence  prolongée,  etc.,  telles  sont  les  principales  conditions 
:qui  peuvent  compromettre  la  sensibilité  de  la  rétine. 


11.  Lumières  lunaire  et  stellaire.  — L’influence  de  la  lumièrestellaire  et 
ede celle  de  la  lune,  auxquelles  les  hommes  de  quart  sont  presque  toutes 
les  nuits  exposés,  n’est  pas  moins  préjudiciable  à la  vue;  le  scintillement 
de  la  première,  sa  réflexion  dans  l’eau  ; la  lueur  blanche  de  la  seconde, 
les  teintes  blafardes  et  argentées  dont  elle  couvre  la  mer,  son  miroite- 
ment par  l’agitation  des  lames,  sont  autant  de  circonstances  qui  fati- 
~guent  1 uiil  et  peuvent  amener  a la  longue  son  affaiblissement. 

(Juel  rôle  convient-il  de  faire  jouer  au.x  influences  lumineuses  dans 
1 étiologie  de  la  cécité  nocturne,  cette  névrose  visuelle  qui  est  l’une  des 
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afl'eclions  les  plus  spéciales  à l’homme  de  mer?  C’esl  ce  que  nous  exami- 
nerons bientôL 

11  est  à peine  besoin  de  faire  ressortir  aux  yeux  des  médecins  de  la 
marine  tout  ce  qu’il  reste  à faire  relativement  à l’étude  de  la  météoro- 
logie nautique.  La  science  attend  beaucoup,  sous  ce  rapport,  de  leur 
zèle  désintéressé,  et  l’Institut,  en  récompensant  dernièrement  l’ouvrage 
de  M.  A.  Borius  sur  la  climatologie  du  Sénégal,  leur  a adressé  un  appel 
en  môme  temps  qu’un  encouragement.  Mais  il  faut  autre  chose  que  du 
zèle  et  du  savoir  pour  coopérer  à cette  tâche  honorable  ; il  faut  un  pro- 
gramme, une  méthode  uniforme  et  un  outillage  suffisant  d’instruments 
d’observation . 

En  ce  qui  concerne, le  premier  point,  tout  est  à faire  et  je  ne  concevrais 
guère  que  l’Institut  ou  la  Société  météorologique  de  France,  si  intéressés 
à ces  recherches,  ne  rédigeassent  pas,  au  plus  vite,  un  programme  de 
questions  avec  des  indications  afférentes 

Quant  aux  instruments,  le  vœu  que  j’ai  formulé  à ce  propos  il  y a 
vingt  ans,  n’a  encore  reçu  qu’une  satisftiction  insuffisante.  Le  23  mai 
1820,  une  dépêche  du  ministre  Portai  prescrivit  de  munir  les  officiers 
navigants  des  instruments  ci-après:  deux  thermomètres,  un  baromètre, 
un  hygromètre.  Au  mois  de  septembre  de  la  môme  année,  une  dépêche 
restrictive  de  la  première  supprima  le  baromètre  et  restreignit  l’hygro- 
mètre aux  seuls  bâtiments  commandant  les  stations.  C’était  revenir  bien 
promptement  sur  une  bonne  mesure.  La  nécessité  de  consulter  jour- 
nellement des  instruments  placés  dans  des  logements  particuliers  où  il 
n’a  qu’un  accès  de  tolérance,  sera  toujours  pour  le  médecin  du  navire 
une  entrave  à ses  projets  d’observation  : nous  ne  pouvons  donc  qu’in- 
sister sur  la  nécessité  de  lui  confier  des  appareils  suffisants,  dont  il  ait 
le  maniement  propre,  à la  charge  pour  lui  d’en  être  responsable.  Deux 
thermomètres,  un  hygromètre,  un  baromètre  arénoïde,  un  pluviomètre, 
un  ou  plusieurs  électromètres,  suffiraient  aux  observationsqu’on  exigerait 
de  lui.  Je  n’ignore  pas  que  les  médecins  de  quelques  navires  reçoivent 
au  départ  des  instruments  d’observation,  mais  cette  mesure  devrait  être 
généralisée.  En  attendant  que  le  vœu  que  nous  formulons  soit  exaucé, 
nous  ne  voulons  pas  cependant  que  les  médecins  de  la  marine  se 
retranchent  derrière  l’absence  d’instruments  convenables  pour  se  dis- 
penser de  toute  observation  météorologique  ; si  les  résultats  numéri- 
ques sont  surtout  significatifs,  l’observation  médicale  des  climats  est,  à 
elle  seule,  d’une  grande  importance,  et  nous  leur  rappellerons  à ce  sujet 
ce  mot  de  Desgenettes  : « Nous  manquions,  dit  ce  médecin,  de  tous  les 
instruments  de  physique,  et  cependant  nous  nous  donnions  bien  de 
garde  de  nous  livrer  au  découragement  dans  le  cours  de  nos  observa- 
tions jourtialières  sur  les  qualités  sensibles  de  l’atmosphère,  sachant 
que  le  Père  de  la  médecine  ne  les  connaissait  pas  et  que  nous  serions 
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trop  heureux  s’il  nous  était  possible  de  marcher  sur  ses  traces  malgré 
les  progrès  des  sciences  (I).  » 


CHAPITRE  II 

Influences  de  la  mer  et  de  l’atmosphère  pélagienne. 

La  mer  ne  peut  agir  sur  la  santé  des  marins  que  de  trois  façons  : 
1®  par  ses  émanations  propres;  2®  par  les  qualités  de  l'atmosphère  péla- 
:»ienne  ; 3®  par  les  mouvements  qu’elle  communique  au  navire.  Je  ne 
oarle  pas  ici  de  l’humidité  dont  elle  est  la  cause  en  s’introduisant  de 
iiverses  façons  dans  l’intérieur  du  bâtiment  ; je  suis  en  effet  entré  dans 
les  considérations  étendues  sur  tout  ce  qui  a trait  à l’humidité,  en  trai- 
,ant  du  Climat  nautique  (2). 

ARTICLE  PREMIER 

ÉJIAXATIO.NS  PÉLAGIE.NNES. 

Les  matières  organiques  qui  pullulent  dans  la  mer  expliquent  la  cor- 
uptibilité  de  ce  liquide  et  l’action  délétère  des  miasmes  qu’il  exhale 
juand  on  ouvre  un  vase  dans  lequel  il  a séjourné  longtemps. 

Les  émanations  de  la  mer,  fort  inoffensives  sans  doute  quand  on  est 
ni  large,  si  elles  ne  sont  pas  dotées  des  propriétés  salubres  que  l’ima- 
gination leur  a attribuées,  perdent  ce  caractère  sur  les  bas-foruls,  là  ofi 
a couche  d’eau  peu  profonde  se  laisse  facilement  traverser  par  les  gaz 
jui  se  dégagent  des  matières  organiijues  putréfiées  qu’elle  recèle,  et  à 
)lus  forte  raison  dans  les  mouillages  des  poi  ts  à marées  et  surtout  des 
mbouchures  de  ces  fleuves  à atterrissements  limoneux  dont  les 
citas  sont  les  foyers  d’élaboration  des  miasmes  paludéens,  de  la  peste, 
U choléra  et  de  la  fièvre  jaune.  Les  navires  ancrés  dans  des  ports  mal- 
t ains  sont  placés  dans  les  mômes  conditions  que  les  habitants  de  ces 
• lorls.  « Le  vieux  port  de  Marseille,  ai-je  dit  à ce  propos,  est  le  type  de 

■ etle  insalubrité  créée  aux  habitants  d’une  ville  maritime  (je  pourrais 
! lire  aussi  à la  population  nautique  qui  la  fréquente),  par  les  conditions 

léplutiques  de  son  port.  M.  S.  Maurin  a,  dans  une  intéressante  étude 

■ e topographie  médicale  (3),  énuméré  les  principales  causes  de  l’infec- 
on  putride  de  ce  port  qui  reçoit  les  égouts  et  les  eaux  industrielles  de 

. I ville  et  que  contribuent  activement  à polluer  les  déjections  de  cette 
I ppulation  de  près  de  20,000  matelots  qui  constituent  une  sorte  de  cité 

I (1)  üesgenettes,  Uitt,  niid.  de  l’année  d’Orient,  3»  édit.  Paris,  1831,  p.  304. 

I 12)  Voy.  tiv.  111,  ch.  I",  art,  III. 

; (3)  S.  Maurin,  Marseille  au  point  de  vue  de  VhijyUne,  2*  édlu,  18C4. 

Fo.nssacrives,  llyg.  nav. 
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lloUanle  côté  tic  la  ville  elle-mônic.  Les  matières  organiques  qni  sont 
idées  dans  le  port,  les  dépôts  limoneux  qu’y  apportent  les  eaux  de  la 
Durance  en  exhaussent  le  fond  et  contribuent  à y entretenir  une  fermen- 
tation putride  qui,  par  les  temps  calmes  et  chauds,  prend  une  telle  acti- 
vité que  le  nez  est  offusqué  par  des  exhalaisons  infectes  d’hydrogène 
sulfuré  et  que  l’on  voit  des  poissons  empoisonnés  flotter  en  grand  nom- 
bre à la  surface  (1).  » I/odeur  fétide  qui  se  dégage  à marée  basse  des  bancs 
de  vase  que  l’eau  laisse  à découvert  cl  que  chauffe  un  soleil  parfois 
intense  ne  saurait  dre  considérée  (jne  comme  insalubre.  Am.  Lefèvre  a 
sans  doute  démontré  que  la  mortalité  considérable  de  certains  points  du 
littoral  où  se  font  des  dépôts  de  vase  provenant  de  dragages  ne  saurait 
Cire  rapportée  direclemeut  à celle  cause  (2),  mais  son  influence  (ou  il  faut 
récuser  tout  ce  que  nous  savons  en  hygiène  sur  l’action  des  détritus  or- 
ganiques en  voie  de  putréfaction)  ne  saurait  certainement  être  consi- 
dérée comme  inoffensive.  Or,  les  équipages  des  navires  la  subissent  per- 
pétuellement dans  leurs  mouillages  et  elleest  habituellement  aggravée  par 
l’action  du  soleil  des  pays  chauds.  En  résumé,  les  bénéfices  de  ces 
senteurs  marines  qu’Elbenezer  Gilchrist  considérait  comme  si  salubres 
et  dont  Laônnec  mourant  recherchait  l’impression,  sont  bien  moins 
prouvées  que  ne  le  sont  les  inconvénients  des  émanations  qui  se  déga- 
gent des  plages  maritimes  sous  l’influence  de  la  chaleur. 

AimCLE  II 

INFLUENCES  DE  l’aTMOSPHÈRE  MARITIME. 

De  l’analyse  des  propriétés  que  nous  avons  reconnues,  dans  l’étude  qui 
précède,  h l’atmosphère  pélagienne,  nous  pouvons  en  conclure  qu’elle 
possède  des  qualités  qui  la  distinguent  des  atmosphères  continentales: 
elle  est  plus  lourde,  plus  humide,  plus  égale  comme  température,  plus 
homogène,  pour  des  surfaces  étendues,  moins  chargée  d’électricité, 
moins  mélangée  de  matières  étrangères;  elle  présente  un  élément  que 
n’offre  pas  la  première,  le  chlorure  de  sodium,  elle  contient  des  quan- 
tités i\  peu  près  semblables  d’oxygène  (3)  et  d’azote,  mais  des  propor- 
tions plus  fortes  d’acide  carbonique  (4).  L’influence  plasliûanle  d’une 

(1)  Fonssagrives,  Ilyg.  et  assainissement  ries  villes.  Paris,  1874,  p.  44.  La  police  sani- 
taire des  ports  intéresse  la  sécurité  des  gens  de  mer  comme  celle  de  leurs  habitants. 
Un  service  destiné  à recueillir  les  immondices  des  navires  devrait  être  assuré  journel- 
lement par  un  bateau  disposé  Ji  cet  effet,  allant  de  navire  à navire,  et  tout  rejet  à l’eau  de 
matières  putrescibles  devrait  être  considéré  comme  un  délit. 

(2)  A.  Lefèvre,  Üe  l'influence  que  les  dépôts  de  vase  formés  sur  le  littoral  à Poulltc- 
al-Lor  et  à Saint-Marc  ont  pu  avoir  sur  l’accroissement  de  la  mortalité  dans  la  commune 
de  Saint-Marc.  Ann.  d’hyg.,  2*  série,  18G7,  t.  XXVIII. 

(3)  L’absorption  d’oxygène  par  l’eau  dont  l’air  contient,  on  le  sait,  des  proportions 
plus  fortes  d’oxygène  que  l’air  de  l’atmosphère  semble  en  opposition  avec  ce  fait  ; mais 
Il  ne  faut  pas  oublier  que  l'air  est  incessamment  brassé  par  les  vents  dont  l’oflice  est  do 
lui  conserver,  dans  les  diverses  régions  do  l’atmosphère,  une  assez  grande  homogénéité. 

(4)  Cette  particularité  s’explique  par  l’absence  de  végétaux. 
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pression  atmosphérique  un  peu  élevée  mise  en  relief  par  les  recherches 
de  Ta  bar  ié,  Pravaz,  Eiig.  Berlin,  est  un  bénéfice  dont  jouit  habiluelle- 
nient  l’homme  de  mer;  la  rareté  de  la  surcharge  électrique  de  l’air 
marin,  sa  constance  thermologique  et  hygrométrique,  l’absence  de  ces 
miasmes  infectieux  qui  Allèrent  toujours  l’air  qu’on  respire  à terre,  sont 
autant  de  raisons  qui  nous  portent  à considérer  l’atmosphère  pélagienne 
comme  plus  salubre  que  l’air  continental.  Il  faut  aussi  faire  intervenir, 
pour  expliquer  ce  fait,  l’abondance  plus  grande  de  l’ozone  dont  la  pro- 
duction s’explique  par  l’activité  de  l’évaporation  et  peut-être  aussi  par 
celle  des  phénomènes  chimiques  nombreux  dont  la  mer  est  le  siège.  Il 
y a loin  de  là  sans  doute  aux  merveilleuses  propriétés  curatives  que 
l’imagination  a attribuées  au  climat  marin,  mais  sa  salubrité  (toutes  ré- 
serves faites  des  vicissitudes  climatériques  qu’entraîne  la  navigation)  est 
un  fait  incontestable. 


Un  navire  à la  mer  n’est  jamais  complètement  immobile,  môme  par 
les  temps  les  plus  calmes  ; l’iufiuence  de  la  houle  ou  de  son  propre  sil- 
lage, (juantl  il  est  mù  par  la  vapeur,  lui  communique  toujours  quelques 
oscillations;  sous  l’action  de  la  brise  et  des  lames  qu’elle  soulève,  ces 
mouvements  s’accroissent  et  atteignent  enfin  dans  les  gros  temps  une 
violence  qui  menace  sa  sécurité. 

Lorsque  le  bâtiment  descend  dans  le  creux  d’une  lame  et  remonte 
sur  sa  crête,  sa  ligne  axuelle  passe  de  l’horizonUlilé  à l’inclinaison, 
s’élève  et  s’abaisse  alternativement  : c’est  à ce  mouvement  que  les  ma- 
rins ont  donné  le  nom  de  tanjuge;  dans  le  roulis,  au  contraire,  c’est 
l’axe  transversal  qui  descend  et  remonte  au-dessus  et  au-dessous  de 
l’horizon,  et  le  navire  oscille  d’un  côté  à l’autre. 

l’our  concevoir  la  production  du  mouvement  de  langage,  supposons 
la  mer  parfaitement  plane  et  calme,  c’est-à-dire  horizontale  au  moment 
où  la  lame  qui  doit  produire  le  tangage  soulève  sa  surface.  La  section 
verticale  de  cette  lame  figure  une  courbe  dont  la  hauteur  se  mesure 
par  la  perpendiculaire  abaissée  du  sommet  de  courbure  sur  le  plan  ho- 
rizontal. Au  fur  et  à mesure  que  la  lame  soulève  l’arrière  du  navire, 
avant  s’abaisse,  et  celle  inclinaison  s’accroît  jusqu’au  moment  où  la 
porliou  du  bâtiment  comprise  entre  le  centre  de  gravité  et  l’arrière  a 
lép  issé  la  plus  grande  hauteur  de  la  lame  ; arrivé  à ce  point,  le  navire 
encontre  un  plan  incliné  de  l’arrière  à l’avant  sur  lequel  il  glisse  ; mais 
c sommet  de  courbure  de  la  lame  progresse  incessamment,  arrive  sur 
avant  du  centre  de  gravité  et  soulève  le  navire  de  l’avant  à l’arrière. 


ARTICLE  111 


.MOUVEMENTS  DE  LA  MER  ET  MAL  DE  MER. 


§ î . — Mouvements  de  la  mer. 
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Une  nouvelle  ondulation  marine  engendre  de  nouveau  ce  double  mou- 
Aerncnl,  et  le  tangage  est  ainsi  produit,  bious  venons  de  supposer  fjue 
la  mer  vient  de  l’arrière  : vient-elle  de  l’avant  ou  du  plus  près,  le  tan- 
gage initial  se  produira,  bien  entendu  en  sens  inverse,  c’est-à-dire  que 
l’avant  sera  soulevé  et  l’arrière  abaissé.  Cette  théorie  du  mouvement  de 
tangage  permet  de  se  rendre  aisément  compte  de  l’influence  qu’exercent, 
sur  sa  violence,  la  longueur  du  navire  (1),  l'accumulation  des  poids  sur 
l’avant,  la  hauteur  des  lames,  leur  succession  plus  ou  moins  rapide,  les 
formes  de  l’avant  du  navire,  etc. 

Dans  le  roulis,  le  navire  oscille  d’un  côté  à l’autre  autour  de  son  cen- 
tre de  gravité;  ce  mouvement,  qui  acquiert,  sous  certaines  allures,  sou 
maximum  d’intensité,  principalement  lorsque  le  vent  vient  de  l’arrière, 
a des  limites  plus  ou  moins  étendues,  suivant  la  répartition  des  poids, 
le  tirant  d’eau,  la  forme  de  la  carène,  etc. 

Les  combinaisons  variées  de  ces  deux  modes  d’oscillation,  auxquels 
il  faut  joindre  la  trépidation  particulière  qu’éprouvent  les  navires  à va- 
peur, engendrent  toutes  les  secousses  dont  le  bâtiment  est  agité,  et  que 
subissent  les  gens  qui  l’habitent,  étudions  l’influence  hygiénique  de  ces 
mouvements. 

Si  rien  ne  semble  admirable,  en  physiologie,  comme  l’art  instinctif 
avec  lequel  l’homme  équilibre  le  poids  de  ses  organes  et  coordonne  ses 
mouvements  de  manière  à faire  toujours  passer,  pendant  la  marche,  so.u 
centre  de  gravité  parle  rectangle  étroit  que  mesure  l’écartement  de  ses 
pieds,  ces  efforts  de  mécanique  instinctive  ne  sont  rien  auprès  de  ceux 
qu’exigent  la  station  debout  ou  la  progression  sur  le  pont  d’un  navire  à la  j 
mer.  Les  mouvements,  combinés  ou  successifs,  du  roulis  et  du  tangage  i 
ne  permettent  pas,  en  effet,  aux  muscles  un  seul  instant  de  repos  ; dans 
le  sommeil  môme,  des  contractions  commandées  par  l’instinct  s’exécu- 
tent encore  et  luttent  contre  les  forces  de  la  pesanteur.  i 

Dans  le  tangage  sur  C avaixt,  le  corps,  pour  maintenir  sa  perpendicula-  1 
rilé  par  rapport  à la  surface  de  la  mer,  s’incline  fortement  en  arrière  et 
l’angle  dièdre  qu’il  forme  avec  le  pont,  au  lieu  d’ôtre  droit,  devient 
obtus;  dans  l’accu/ee  ou  tangage  en  arrière,  le  corps  s’incline  au  con- 
traire en  avant,  et  le  môme  angle  devient  obtus  en  sens  inverse.  De 
môme  dans  le  roulis,  le  corps,  comme  l’aiguille  d’un  oscillomètre,  se 
penche  alternativement  dans  un  sens  opposé  à celui  de  l’inclinaison  du 
navire;  en  môme  temps  les  pieds,  s’écartant  l’un  de  l’autre,  élargissent 
la  base  de  sustentation,  et  la  flexion  des  genoux,  l’extension  forcée  de 

(I)  Toutes  choses  égales  d’ailleurs,  on  souffre  plus  du  mal  de  mer  sur  un  navire  très- 
long  que  sur  un  navire  court,  et  cotte  Influence  se  fait  sentir  au  maximum  quand  on  i 
est  dans  un  point  rapproché  des  extrémités  de  son  axe  longitudinal.  L’emploi  de  la  va-  ! 
peur  comme  moteur  a singulièrement  accru  la  longueur  des  navires.  Les  longueurs 
égales  à 5 largeurs  ont  été  successivement  accrues  jusqu’à  égaler  8 et  10  largeurs,  con- 
ditions dont  les  dangers  ont  été  accusés  par  plus  d’un  sinistre.  (Voy.  Fréminville,  in 
Rapports  du  Jury  intei'Hationa^  sur  l’Exposition  de  1867.  Paris,  I8G8,  t.  X,  p.  377.'i 
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l’autre  membre  inférieur  et  l’inclinaison  du  torse  en  sens  inverse  du 
roulis,  assurent,  par  un  ensemble  de  laborieux  efforts,  le  maintien  mo- 
bile du  centre  de  gravité. 

La  station  debout  sur  un  navire  secoué  par  la  mer  est  donc  essentiel- 
lement active  et  exige  l’intervention  persistante  de  contractions  muscu- 
laires. Les  muscles  qui  étendent  et  fléchissent  le  tronc,  ceux  qui  lui 
impriment  des  mouvements  de  torsion  latérale,  les  leviers  actifs  que 
constituent  les  membres,  entrent  en  action  successive  ou  simultanée,  et 
leur  fonctionnement,  dont  le  maintien  d’un  équilibre  toujours  menacé 
est  le  but,  ne  saurait  se  prolonger  sans  nécessiter  une  dépense  considé- 
rable de  forces  et  d’innervation. 

S’il  en  est  ainsi  pour  la  station  debout,  que  sera-ce,  à plus  forte  rai- 
son, de  la  marche?  Combiner  à chaque  instant  ses  mouvements  de  ma- 
nière à établir  convenablement  les  diverses  bases  de  sustentation  qui  se 
succèdent  les  unes  aux  autres,  les  varier  selon  que  le  roulis  ou  le  tangage 
sont  plus  forts,  suivant  que  ces  deux  mouvements  élémentaires  s’asso- 
cient diversement  entre  eux,  autant  de  problèmes  de  dynamicjue  dont 
un  volume  de  physiologie  épuiserait  à peine  l’infinie  variété,  et  que 
l’instinct,  ce  guide  si  sûr  parce  qu’il  est  ignorant,  résout  d’une  manière 
facile. 

L’habitude  d’osciller  à la  façon  d'un  pendule  autour  de  son  centre  de 
gravité  donne  d’ailleurs  à la  démarche  de  l’homme  de  mer,  alors  infime 
qu’il  progresse  sur  un  sol  fixe,  un  caractère  tout  spécial,  et  le  balance- 
ment de  son  torse,  l’écartement  de  ses  pieds,  la  flexion  habituelle  de  ses 
articulations,  sont  des  attributs  propres  à son  attitude. 

Tous  ces  mouvements  commandés  par  la  mobilité  du  navire  sont  vo- 
lontaires, il  en  est  d’autres  pour  la  production  «lesquels  l’organisme  est 
entièrement  passif,  ce  sont  les  mouvements  communiqués  ou  ceux  de 
fiallolttwent,  pour  nous  servir  d’une  expression  empruntée  à l’obsté- 
trique. Les  organes  meubles  de  l’économie  les  subissent,  et  le  foie, 
les  viscères  digestifs,  le  poumon,  le  cœur,  les  gros  vaisseaux,  la  moelle 
épinière,  le  cerveau,  les  fluides  en  circulation,  éprouvent  sous  cette 
influence  des  modifications  qu’il  est  aussi  impossible  de  mettre  en  doute 
qu’il  est  difficile  d’en  déterminer  la  nature.  Nous  verrons  tout  à l’beure 
que  cette  locomotion  de  certains  organes  intérieurs  a été  invoquée  pour 
rendre  compte  des  phénomènes  du  mal  de  mer. 

§ 2.  — Mal  de  mer. 

Le  mal  de  mer  {ivresse  nautique,  naupalhie)  est,  il  est  inutile  de  le 
dire,  la  plus  spéciale  de  toute  les  maladies  professionnelles  du  marin  ; 
c est  la  rude  initiation  de  ce  rude  métier,  et  l’on  compte  les  personnes 
privilégiées  qui  y échapppent. 

L’étymologie  grecque  (vaû;,  navire)  est  trop  évidente  pour  que  l’on 
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puisse  admettre  avec  quelques  auteurs  que  le  mal  de  mer  était  inconnu 
des  anciens,  circonstance  due,  suivant  eux,  soit  à la  forme  et  aux  di- 
mensions de  leurs  navires,  soit  à la  nature  de  leurs  voyages.  Celte  opi- 
nion qui  se  base  sur  le  silence  que  gardent  et  la  poésie  et  1a  médecine 
antique  au  sujet  de  cette  pénible  névrose,  ne  mérite  guère  réfutation  ; 
outre  que  des  témoignages  historiques  irrécusables,  empruntés  aux  au- 
teurs anciens  : Virgile,  Horace,  Sénèque,  Cicéron,  Pétrone,  etc.,  indi- 
quent très-clairement  le  mal  de  mer  ; démontrer  l’ancienneté  de  ce  mal 
nous  paraît  aussi  puéril  que  de  défendre  celle  du  coryza.  Du  jour  où 
un  passager  novice  a mis  le  pied  sur  un  navire,  le  mal  de  mer  a pris  nais- 
sance (1). 

I.  Symptômes.  — On  a contracté  assez  volontiers  l’habitude  de  ne  con- 
sidérer cette  affection  qu’au  point  de  vue  de  son  peu  de  gravité,  et  l’on 
a fort  peu  de  pitié  pour  les  souffrances  qu’elle  cause  ; il  en  est  peu  cepen- 
dant qui  soient  plus  insupportables. 

Le  mal  de  mer  est  caractérisé  essentiellement  par  des  vertiges,  des 
éblouissements,  de  la  pâleur,  des  hallucinations  de  la  vue  qui  prêtent  â 
tous  les  objets  environnants  une  mobilité  imaginaire,  une  susceptibilité 
maladive  de  l’odorat  par  suite  de  laquelle  des  odeurs,  inappréciées  dans 
l’état  ordinaire,  deviennent  insupportables  et  provoquent  des  nausées,  un 
goût  savonneux  désagréable,  etc.  ; la  peau  est  froide,  le  pouls  faible,  les 
traits  tirés,  la  voix  presque  éteinte  ; quelquefois  la  concentration  des  for- 
ces va  jusqu’à  un  état  semi-lipotbymique.  On  assiste,  en  un  mot,  à toute 
la  série  des  accidents  que  déroule  l’action  byposthénisante  de  l’éméti- 
que ; les  muscles  tombent  dans  un  état  de  torpeur  remarquable;  il  y a 
de  l’inaptitude  aux  mouvements,  le  malade  reste  courbé  comme  s’il 
craignait  d’exciter  par  la  contraction  des  parois  du  ventre  le  soulèvement 
de  l’estomac;  une  salive  abondante  s’écoule  des  commissures  ; la  lèvre 
inférieure  est  inerte,  pendante,  et  le  visage  exprime,  dans  l’intervalle 
des  nausées,  un  alfaiblissement  profond.  Peu  à peu  cependant  les  envies 
de  vomir  se  rapprochent,  deviennent  plus  impérieuses  ; enfin  le  ventri- 
cule se  soulève  et  chasse,  par  des  cont."actions  successives  auxquelles  le 
diaphragme  coopère  énergiquement,  d'ahord  les  matières  alimentaires, 
si  l’on  est  peu  éloigné  des  repas,  puis,  dans  les  vomissements  ultérieurs, 
les  mucosités  et  la  hile  qui  y sont  versés  en  abondance.  Après  un  ou  plu- 
sieurs vomissements,  il  y a une  détente  ; le  visage  se  colore  un  peu  ; le 
pouls  se  ranime  , et  de  profonds  soupirs,  des  bâillements,  diminuent 
pour  un  moment  l’anxiété  respiratoire  qui  n’a  pas  été  jusque-là  l’un  des 
traits  les  moins  pénibles  de  cette  scène  douloureuse.  La  peau  devient 
moite,  se  réchauffe,  un  sentiment  de  mieux-être  est  perçu,  jusqu’au 
moment  où  la  sensation  d’une  odeur  désagréable,  un  mouvement  oscil- 

(1)  Vùy.  Bulletin  de  thérapeutique,  1843,  t.  XXIV,  p.  20;  et  Journal  de  médecine  et 
de  pharmacie  de  Mil.  Fouquier,  Trousseau  et  Beau,  1843,  p.  148. 
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latoire  pins  marqué,  le  souvenir  des  premières  souffrances,  la  vue  d’une 
autre  personne  en  proie  au  mal  de  mer,  ramènent,  avec  les  contractions 
de  l’estomac,  cet  état  nauséeux  insupportable.  Et  alors,  si  l’on  n’a  pas 
eu  soin  d’ingérer  des  aliments  ou  des  boissons  dans  l’intervalle  des  vo- 
missements, les  contractions  de  l’estomac,  s’exerçant  à vide,  sont  telle- 
ment douloureuses,  que  les  spasmes  les  plus  cruels  de  la  gastralgie  peu- 
vent à peine  leur  être  comparés;  elles  aboutissent  au  rejet  de  matières 
filantes,  parfois  striées  de  sang;  à la  suite  s’établit  encore  une  nouvelle 
période  de  calme  momentané.  Cher  beaucoup  de  personnes  il  y a un 
tel  brisement  des  forces,  qu’elles  gisent  sur  le  pont  comme  des  masses 
inertes  sans  s’inquiéter  du  lieu  où  elles  sont,  souillant  leurs  vêtements 
de  leurs  évacuations,  et  la  vie  cérébrale  est  tellement  dominée  par  cet 
étal  d’angoisse,  que  les  deux  sentiments  les  plus  puissants  et  les  plus  vi- 
vaces chez  la  femme,  celui  de  la  pudeur  et  celui  de  la  maternité,  sont 
quelquefois,  comme  on  l’a  fait  remarquer,  momentanément  suspendus. 

11.  Etiologie.  — Le  mal  de  mer  est  le  partage  à peu  près  inévitable 
des  gens  qui  n'ont  pas  encore  navigué,  et  pour  le  plus  grand  nom- 
bre, la  pratique  de  la  navigation  diminue,  sans  la  faire  complètement 
disparaître,  l’aptitude  à en  ressentir  les  alleinlcs. 

Il  y a plus,  les  exemples  d’inassuélude  absolue  ne  sont  rien  moins  que 
rares,  et  beaucoup  de  marins,  après  une  lutte  courageuse,  .mais  inutile, 
contre  les  angoisses  de  la  naupathic,  se  sont  vus  contraints  de  renon- 
cer à une  profession  vers  laquelle  leurs  goûts  et  leurs  intérêts  les  por- 
taient, et  d’embrasser  une  autre  carrière.  On  peut  dire  ([ue  l’accoulu- 
mance  n’est  complète  (jue  pour  un  très-petit  nombre  ; et  ceux-là  môme 
qui  sont  le  plus  solidement  amarinés  éprouvent  encore,  par  les  gros 
temps,  quelques  atteintes  de  ce  douloureux  malaise.  Les  mousses,  les 
novices,  les  surnuméraires,  les  passagers  surtout,  lui  paient  invaria" 
blemenl  leur  tribut,  et  le  pont  d’un  navire  de  guerre  qui  transporte  des 
troupes  représente  üdèlemenl  celle  scène  de  nausée  universelle  (jue  le 
pinceau  de  Biard  a reproduite  avec  une  vérité  aussi  impitoyable  (jne 
spirituelle.  Alors  que  les  matelots,  fortifiés  par  un  commencement 
d’acclimatation  nautique,  n’ont  pas  le  mal  de  mer  ou  luttent  efficace- 
ment contre  lui,  les  malheureux  soldats  eu  éprouvent  toutes  les  angois- 
ses, gisent  anéantis  dans  tous  les  coins  du  navire,  et  leurs  souffrances, 
qui  ne  provoquent  d’ordinaire  que  ces  quolibets  où  se  reflète  l’antago  - 
nisme des  professions,  demandent  en  vain  quelque  soulagement  à des 
remèdes  impossibles,  piège  innocent  que  la  verve  railleuse  des  matelots 
tend  au  quart  de  vin  de  leur  ration. 

La  plupart  des  femmes  sont  vouées  à la  naupathic  d’une  manière  à 
j>eu  près  irrémédiable,  mais  les  enfants  rompent,  sous  ce  rapport,  la 
rhaine  naturelle  de  l étiologie,  et  le  mal  de  mer  est  d’autant  plus  rare 
chez  eux  qu’ils  sont  plus  jeunes. 
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On  a dit  aussi  que  ies  aniniaux  y échappaient,  mais  nous  en  avons  vu 
des  signes  irrécusables  chez  des  chiens  et  chez  des  singes,  et  le  mal  de  . 
mer  des  poules  est  un  article  de  foi  pour  le  gaillard  d’avant;  au  reste,  | 

1 obscurité  des  expressions  fonctionnelles  chez  ces  êtres  rend  ce  point  j 

assez  difficile  à décider.  Peut-être  l’immunité  attribuée  aux  aliénés  ne  j 
repose-t-elle  également  que  sur  une  observation  incomplète. 

L acclimatement  nautique  n’est  pas  toujours  définitif  : le  privilège 
acquis  par  une  longue  navigation  peut  se  perdre  par  un  séjour  prolongé 
à terre;  tel  individu  qui  se  croit  à l’abri  du  mal  de  mer,  le  subit  de 
nouveau,  parce  qu’il  change  de  bâtiment,  ou  parce  qu’il  est  sous  le 
coup  d’une  prédisposition  accidentelle.  On  résiste  à un  gros  temps,  et 
un  roulis  médiocre  rend  malade,  si  surtout,  avec  les  oscillations  du  na- 
vire, coïncident  un  calme  plat  et  l’action  vive  du  soleil,  etc.  Malgré  toutes 
ces  particularités  individuelles,  on  peut  établir  toutefois  que  la  violence  ; 
du  tangage,  la  longueur  du  navire,  la  trépidation  spéciale  des  bateaux  à | 
vapeur,  les  odeurs  qui  se  dégagent  de  la  cale  ou  de  la  machine,  le  sé- 
jour dans  un  compartiment  peu  aéré,  sont  autant  de  conditions  qui 
donnent  à la  naupathie  une  intensité  plus  grande  et  font  quelquefois 
perdre  le  fruit  d’un  laborieux  noviciat. 

III.  Pronostic.  — Le  mal  de  mer  disparaît  ordinairement  dès  qu’on 
n’est  plus  soumis  aux  oscillations  du  navire,  mais  pas  aussi  complète- 
ment qu’on  veut  bien  le  dire  ; les  vomissements  persistent  quelquefois 
plusieurs  jours  après,  ainsi  que  les  vertiges  et  la  faiblesse  musculaire,  et 
très-habituellement  une  illusion  pénible  continue  pour  le  patient,  lors- 
qu’il est  à terre,  pendant  vingt-quatre  ou  trente-six  heures,  les  oscilla- 
tions qui  lui  ont  donné  le  mal  de  mer  (1). 

. On  répète  à loisir  que  le  mal  de  mer  est  une  indisposition  passagère 
et  sans  gravité,  et  cette  asertion  a cela  de  commode  qu’elle  dispense  en 
même  temps  et  de  plaindre  ceux  qui  en  sont  atteints  et  de  leur  donner 
des  soins.  Elle  ne  saurait  cependant  être  considérée  comme  d’une  vé-  t 
rité  absolue  : des  sujets  atteints  d’affections  organiques  de  l’estomac,  ; 
d’un  ulcère  chronique  de  ce  viscère  ou  d’un  cancer  du  pylore,  par  ‘ ’ 
exemple,  verront,  sous  l’influence  des  mouvements  du  navire,  s’ac-  ■ 
croître  leur  tendance  aux  vomissements  opiniâtres  et  au  dépérissement  ; \ 

l’avortement  pourra  résulter  de  la  pression  continue  des  muscles  dn 
ventre  sur  le  globe  utérin  (2)  ; une  hernie  s’étranglera  et  Forget  a cité, 

(1)  M.  A.  Fournier  a observé  à bord  de  la  Flore  un  cas  de  mal  de  mer  très-grave  et 
qui  a obligé  à débarquer  le  matelot  chauffeur  qui  le  présentait  {Arch.  de  méJ.  nav., 

1874,  t.  XXI,  p.  Id). 

(2)  M.  Foucaut  croit  aussi  que  le  mal  de  mer  peut  être  abortif  (A.  Fonçant,  La  na- 
vigation transail.  de  nos  jours,  in  Arch.  de  méd.  «ov.,1868,  t.  X).  Il  n’y  a,  rcconnais- 
sons-le,  qu’un  mal  de  mer  prolongé  et  violent  qui  puisse  produire  ce  résultat.  Il  faut 
le  considérer  comme  tout  à fait  mécanique  et  ne  pas  faire  intervenir,  pour  expliquer  ce 
fait,  l’action  emménagogue  que  divers  médecins  de  la  marine,  entre  autres  MM.  Foucaut 
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J d’après  M.  Allard,  un  cas  d’encéphalite  due  aux  vomissements  répétés 
du  mal  de  mer  ; Mesnard  a attribué  à 1a  môme  cause  l’origine  d’une 
i gastro-entérite  mortelle  (1).  On  a rapporté  également  le  fait  d’une  per- 
foration de  l’estomac;  M.  Le  Roy  de  Méricourt  nous  a dit  avoir  vu  des 
accidents  hystériques  prendre  leur  source  dans  un  mal  de  mer  pro- 
longé, etc.,  etc.  Si  donc  la  naupathie  est  un  accident  sans  importance 
dans  les  traversées  courtes,  il  faut  lui  attribuer  plus  de  gravité  dans  des 
voyages  de  long  cours,  car  sa  persistance  peut,  sinon  produire  frétiuem- 
ment  des  accidents  mortels,  du  moins  entraver  d’une  manière  fâcheuse 
la  nutrition. 

IV.  Théories. — Il  était  plus  facile  d’observer  le  mal  de  mer  et  d’en 
décrire  les  phénomènes  que  d’en  donner  une  théorie  physiologique  sa- 
||  tisfaisante.  La  question  a été  au  moins  laborieusement  remuée  si  elle 
|>  n’a  pas  été  résolue. 

I Voici  les  principales  explications  qui  ont  été  successivement  propo- 
sées  : 

1®  Ze  mal  de  mer  est  dû  au  vertige  que  la  mobilité  des  objets  détermine 
(Darwin). 

1 Malheureusement  pour  cette  théorie,  ainsi  qu’on  l’a  fait  observer,  les 
aveugles  ont  le  mal  de  mer  comme  les  autres,  et  d’ailleurs  on  ne  l’évite 
pas  complètement  en  maintenant  les  yeux  fermés.  .M.  Aronssohn,  mé- 
decin militaire,  a repris  la  théorie  de  Darwin  : il  considère  le  mal  de 
mer  comme  n’étant  qu’un  véritable  vertige,  et  sur  celte  théorie,  il 
■ édifie  une  prophylaxie  particulière  du  mal  de  mer,  qu’il  expose  dans 

iles  termes  suivants  : « Dès  que  le  navire  se  mit  en  marche,  ilit-il,  je 
me  plaçai  sur  le  pont,  les  jambes  écartées,  faisant  face  à l’avant  et  prôt 
à suivre  tous  les  mouvements  du  bâtiment.  Je  remarquai  bientôt  la 
manière  dont  les  marins  marchaient  pendant  les  oscillations.  Ix)rsque 
le  navire  s’abaissait  devant  eux,  ils  avaient  l’air  de  descendre  il’une  mon- 
tagne; lorsqu’il  se  relevait,  ils  semblaient  la  gravir;  si  l’inclinaison  se 
faisait  latéralement,  ils  semblaient  monter  ou  descendre  latéralement. 
Je  comparai  la  position  de  leur  corps  avec  l’horizon,  et  puisqu’ils  res- 
taient toujours  dans  la  verticale,  leur  base  de  sustentation  suivait  seule 
< le  mouvement  oscillatoire.  Pour  les  mouvements  latéraux,  ils  fléchis- 
I saient  alternativement  l’une  ou  l’autre  jambe  ; lorsque  l’oscillation  se  fai- 

i (toc.  cü.)  et  Leconiat  {Arch.  de  mid.  nnv.,  18C8,  t.  X,  p.  351),  attribuent  au  mal  de  mer. 

^ ' Quoi  qu’il  en  soit,  les  voyages  sur  mer  doivent  Être  déconseillés  aux  femmes  enceintes 
J et  ne  leur  être  permis  qu’entre  la  fin  du  quatrième  et  le  commencement  du  huitième 
/ mois  de  leur  grossesse.  Dans  celte  période,  la  grelTe  fœtale  est  en  effet  assez  solide  pour 
V qu’elle  n’ait  pas  grand  chose  à redouter  des  mouvements  du  navire.  Il  n’y  a que  les  cas 
i d impressionnabilité  cxcc]>tionnclle  au  mal  de  mer  qui  offriraient  des  inconvénients.  Il 
‘ va  sans  dire  qu  il  ne  peut  s’agir  ici  que  des  navigations  de  nécessité  et  non  pas  des  na- 
t vigationa  d agrément.  Celles-ci  doivent  être  interdites  à toutes  les  périodes  de  la  gros- 
sesse. 

(1)  Forget,  op.  ci!.,  t.  I,  p.  3Î8. 
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sait  dans  le  sens  aniéro-postérienr  du  corps,  celui-ci  s’inclinait  en  avant 
ou  en  arrière,  de  sorte  que  la  verticale  formait  un  angle  plus  ou  moins 
aigu  ou  obtus  avec  la  plante  du  pied...  Pour  maintenir  ainsi  le  tronc  dans 
une  ligne  vei  ticale,  quand  on  repose  sur  un  sol  mobile,  il  faut  une  ligne 
fixe  de  comparaison.  Cette  ligne  fixe,  c’est  l’horizon.  » En  résumé, 
M.  Aronssohn  recommande  de  rester  toujours  dans  la  ^erticale  par  rap- 
port au  plan  mobile  de  sustentation  et  de  ne  regarder  ni  les  objets 
rapprochés,  ni  les  vagues,  mais  d’avoir  les  yeux  sur  l’horizon.  J1  y a 
certainement  quelque  chose  de  fondé  dans  celte  inlluence  de  la  vue  des 
objets  rapprochés  sur  la  production  du  vertige  nauli(|ue,  mais  on  a 
autre  chose  à faire  qu’à  regarder  l’horizon,  et  en  supposant  que  ce 
moyen  fût  aussi  utile  que  le  croit  l’auteur,  il  lui  manquera  toujours 
d’ètre  pratique  (1). 

2®  l.e  mal  de  mer  est  dû  à l'agitation  des  viscères  abdominaux  (Kéraudren). 

Mais  la  naujialhie  n’a  pas  toujours  une  intensité  proiioitionnelle  h la 
violence  des  mouvements  du  navire  ; iPailleurs  le  saut,  l’équitation,  la 
gymnastique,  impriment  aux  organes  du  ventre  des  secousses  autrement 
brusques  et  fortes,  et  cela  sans  amener  des  nausées. 

3°  y.e  mal  de  mer  est  dû  à la  continuité  des  contractions  musculaires  né- 
cessaires pour  le  maintien  de  l'équilibre. 

Celte  théorie,  étant  tout  à fait  inhabile  à expliquer  la  persistance  si 
fréipienle  du  mal  de  mer  pendant  la  position  horizontale,  ne  supporte 
pas  la  discussion  (2). 

A®  Le  mal  de  mer  est  une  influence  morale,  la  peur  en  est  l'origine  (.3). 

IM.  Guépralte,  médecin  de  la  marine,  a défendu  celle  théorie.  Il  in- 
voque en  sa  faveur  la  prédisposition  des  femmes,  des  personnes  timides, 
des  gens  n’ayant  pas  encore  navigué  et  l’immunité  prétendue  des  ma- 
niaques (4)  et  des  enfants  (5).  Celle  explication  serait  la  dernière  à 


(1)  Union  médirnle,  18C0. 

(2)  On  a sous  ce  rapport  comparé  la  naupathie  au  soroche  ou  mal  de  mer  des  Cor- 
dillères, mais  le  mal  de  mer  persiste,  quoique  atténué,  dans  la  position  coucliée,  et 
cette  explication  est  en  défaut.  (Voir  sur  la  nature  du  mal  de  mer  des  Corddlères  l’ar- 
ticle Altitude  de  M.  Le  Roy  de  Méricourt  dans  le  Dictionnaire  encyclopédique  des  sciences 
médicales,  r*  série,  18G5,  t.  Jll. 

(:i)  La  théorie  de  la  production  du  mal  de  mer  par  l'impression  morale  remonte 
fort  loin,  elle  est  de  Plutarque  tpii  l’a  développée  dans  son  Traité  des  cuus'S  natu- 
relles. Montaigne  en  parle  en  ces  ternies  : « Moy  (pii  y suis  fort  subiect  sçay  bien  que 
cette  cause  ne  me  touche  pas  et  le  sçay  non  par  argument,  mais  par  nécessaire  expé- 
rience (*).  a Nous  avions  employé  le  mémo  modo  d’argumentation  avant  d’avoir  lu  ce 
passage  de  Montaigne,  il  nous  parait  péremptoire. 

(4)  Voir  la  discussion  qui  a eu  lieu  à l’Académie  de  médecine  (séance  du  24  octobre 
1813)  sur  l’aptitude  des  aliénés  à avoir  le  mal  de  mer.  Esquirol  n’a  pas  professé  h ce 
sujet  l’opinion  ([u’on  lui  prête;  Ferrus,  tout  en  croyant  A cette,  immunité,  ne  la  consi- 
dérait pas  comme  absolue  ; ,M.M.  Ginielle  et  Métivié  ont  vu  des  fous  en  proie  aux  souf- 
frances du  mal  de  mer. 

(5)  L immunité  dont  jouissent  les  enfants  à la  mamelle  tient  aussi,  en  partie,  à ce  que 

(•)  Montaigne,  Œuvres  compl.  Paris,  1830,  liv.  III,  cli.  vi,  p.  467. 
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laquelle  nous  nous  arrêlerions  si  nous  étions  obligé  d’en  choisir  une. 
Nous  avons  eu  le  mal  de  mer,  nous  l’avons  quelquefois  encore,  et  à cha- 
cune de  ses  atteintes  nous  sentons  bien  qu’il  ne  dérive  en  rien  d’une 
crainte  rare  chez  ceux  qui  naviguent  et  presque  d’ailleurs  dénuée  de 
motif. 

5®  Le  mal  de  mer  dépend  d'une  modification  survenue  dans  la  circulation 
encéphaligue  (^'o\hs[on,  Ch.  Pellarin,  Fischer)  (1). 

Wollaslon,  comparant  le  système  circulatoire  agité  par  le  tangage,  à 
un  tube  barométrique  dans  lequel  le  mercure  monte  lorsque  l’instru- 
ment est  brusquement  baissé,  expliquait  les  phénomènes  delà  naupalhie 
par  un  engorgement  vasculaire  de  l’encéphale.  Cette  théorie  a été  suffi- 
samment combattue  ; rien  ne  ressemble  moins  en  effet  à une  conges- 
tion cérébrale  que  l’état  lipothymique  où  jette  le  mal  de  mer.  Il  y a 
bien  plutôt  anémie  du  cerveau,  et  ce  qui  le  prouve,  c’est  que  la  position 
horizontale  avec  déclivité  de  la  tête  est  une  cause  de  soulagement.  On 
ne  peut  s’empêcher  de  rapprocher  sous  ce  rapport  la  syncope  et  le  mal 
de  mer.  11  serait  curieux  d’étudier  les  effets  de  l'inversion  pour  combat- 
tre la  naiipathie. 

En  184Ü,  M.  Ch.  Pellarin,  médecin  de  la  marine,  a dans  sa  thèse 
inaugurale  fourni  une  théorie  du  mal  de  mer  qui  diffère  notablement  de 
celle  de  Wollaston,  Le 25  janvier  1847,  ce  médecin,  développant  la  même 
idée,  a lu  h V Académie  des  sciences  un  mémoire  dont  il  résume  ainsi  les 
conclusions  : 

a.  Le  mal  de  mer,  le  mal  de  voiture,  celui  que  produit  chez  quelques 
personnes  la  balançoire,  sont  tous  des  phénomènes  de  la  môme  nature, 

( essentiellement  déterminés  par  l’influence  exercée  sur  la  Fuarche  circu- 
latoire du  sang  par  les  mouvements  que  le  corps  subit  dans  les  diverses 
circonstances. 

b.  Cette  influence  a pour  principal  eO'et  de  diminuer  la  force  ascen- 
I dante  du  liquide  excitateur  dans  l’aorte  et  dans  les  artères  qui  naissent 
i de  sa  crosse;  de  là  résulte  un  état  hyposthénique  du  cerveau  par  ané- 
: mie. 

c.  L’insuffisante  excitation  de  l’organe  cérébral  détermine  sur-le- 
champ,  par  voie  sympathique,  des  contractions  spasmodiques  du  dia- 

■ phragme,  des  vomissements  qui  ont  pour  objet  de  reporter,  de  faire  re- 
* fluer  vers  le  centre  nerveux,  véritable  chef  hiérarchique  de  l’économie, 
le  sang  qui  lui  fait  défaut,  ce  principal  matériel  de  l’activilé  des  orga- 
t nes(l). 

leur  mère  ou  leur  nourrice  leur  fournit  un  système  très-parfait  de  suspension  qui 
atténue  pour  eux  la  violence  des  oscillations  du  navire. 

(1)  ComiUft  rendus  (tt  r Arwlémie  des  sciences,  t.  XXIV,  p.  IIO.  Le  docteur  Fischer 
a reproduit  cette  explication  dans  le  iVctt'-}’orA7ourfMi/  en  1848.  Il  faut  opposer  a cette 
théorie  celle  du  docteur  Chapman  qui  voit  au  contraire  dans  le  mal  de  mer  le  résultat 
une  congestion  des  centres  nerveux  et  le  traite  par  l’application  entre  les  épaules 
a un  sac  de  caoutchouc  contenant  de  la  glace. 
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6®  Le  mal  de  mer  est  une  intoxication  miasmatique.  — Nous  devons 
aussi,  pour  être  complel,  indiquer  une  théorie  de  M.  Sémanas  qui  con- 
sidère la  naupalhie  comme  une  intoxication  miasmatique  que  les  rive- 
rains peuvent  éprouver  comme  les  navigateurs,  qui  ne  revêt  une  in- 
tensité plus  grande  sur  les  navires  à vapeur  que  parce  que  les  roues  I 

agitent  l’eau  et  favorisent  la  dillusion  du  miasme  marin,  lequel  est  justi-  ] 

ciable  du  sulfate  de  quinine,  etc.  Nous  n’avons  pas  besoin  de  démontrer  1 
combien  peu  satisfaisante  est  cette  théorie,  qui  est  d’ailleurs  en  désac- 
cord llagrant  avec  les  faits. 

7®  Le  mal  de  mer  est  une  commotion  cérébrale.  — Une  dernière  théorie 
est  celle  de  la  commotion  cérébrale  produite  par  les  oscillations  du 
navire  (Gilchrist,  Sper).  Il  y a bien  longtemps,  et  alors  que  nous  res- 
sentions pour  ta  première  fois  les  atteintes  du  mal  de  mer,  nous  eûmes 
l’idée  d’en  expliquer  tous  les  symptômes  par  des  commotions  répé- 
tées du  cerveau  et  de  la  moelle  épinière  contre  leurs  enveloppes  os-  | 
seuses.  j 

Nous  jouissions  en  paix  de  cette  théorie  que  nous  trouvions,  comme  ; 
de  raison,  la  meilleure  de  toutes,  lorsque  la  lecture  de  l’ouvrage  d’El- 
beneser  Gilchrist  et  de  la  thèse  de  Sper  est  venue  nous  démontrer  que 
la  priorité  que  nous  nous  attribuions  ne  nous  appartenait  en  rien.  L'un 
et  l’aulre  de  ces  deux  auteurs  en  effet  font  jouer  à la  commotion  du  cer- 
veau un  rôle  essentiel  dans  leurs  théories. 

Dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  je  développais  longuement 
cette  explication  des  phénomènes  de  la  naupathie,  elle  me  satisfait 
beaucoup  moins  aujourd’hui  et  je  ne  la  reproduirai  pas;  elle  n’est  sans 
doute  pas  plus  mauvaise  que  les  autres,  mais  elle  est  loin  de  dire  le  der-  j 
nier  mot  sur  la  nature  du  mal  de  mer.  Je  ferai  remarquer  cependant 
que  le  mal  de  mer  de  la  balançoire,  celui  des  mouvements  du  droma- 
daire (1),  celui  des  machines  tournantes,  montrent  que  si  les  théories  | 
purement  mécaniques  sont  inhabiles  fl  expliquer  tous  les  phénomènes 
du  mal  de  mer,  il  y a cependant  fi  leur  faire  une  large  part  {-2). 

V.  Traitement  curatif  et  préservatif  du  mal  de  mer.  — Voilé  certaine- 

(1)  Lo  général  Carbuccia,  dans  un  ouvrage  spécial  consacré  à Tétudo  du  dromadaire 
considéré  comme  animal  do  guerre,  conteste  un  peu  gratuitement  la  production  du 
mal  de  mer  sous  rinfluence  de  ses  mouvements  ondulatoires  ; le  fait  est  réel,  seulement 
l’assuétude  dans  ce  cas  s’acquiert  plus  vite  que  sur  lo  navire. 

(•2)  Cette  théorie  avait  été  également  esquissée  j)ar  Larrey  : « Ce^  mouvements  contre 
nature,  dit  l’illustre  chirurgien,  impriment  des  secousses  dont  les  effets  se  concentrent 
au  cerveau,  celte  partie  du  corps  la  plus  impressionnable  par  sa  masse,  sa  mollesse 
et  son  peu  d’élasticité.  Les  molécules  de  cet  organe,  après  avoir  éprouvé  une  sorte 
d’ébranlement,  sont  affaissées  sur  elles-mêmes,  et  do  là  tous  les  symptômes  qui  carac-  , 
térisent  le  mal  de  mer.  » 11  explique  ensuite  la  variabilité  des  dispositions  au  mal  de 
mer  par  les  différences  individuelles  de  grandeur  et  de  mollesse  du  cerveau  {Mêmov  es  J 
de  chirurgie  militaire.  Paris,  1812,  t.  1,  p.  13). 
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ment  bien  des  théories,  le  médecin  et  le  physiologiste  ont  de  quoi 
choisir;  le  patient  qui  a le  mal  de  mer  les  dédaigne  toutes  et  aimerait 
mieux  un  remède.  Or  chaque  théorie  lui  présente  le  sien  comme  in- 
faillible, et  nonobstant  ces  promesses  décevantes  il  continue  à souffrir 
tant  que  par  une  lutte  courageuse  il  n’a  pas  conquis  l’assuétude  nau 
tique.  Une  fois  le  mal  de  mer  établi,  on  peut,  par  un  ensemble  de  soins, 
diminuer  les  souffrances  qu’il  cause,  mais  ce  traitement  est  tout  pal- 
liatif, et  si  riiabitude  de  la  mer  n’en  débarrasse  pas  le  patient,  il  n’a 
d’espoir  de  soulagement  que  dans  l’arrivée  à terre,  « ce  planchier  des 
vaches,  » après  lequel  Panurge,  en  proie  aux  nausées  du  mal  de  mer, 
soupirait  si  ardemment  (1). 

Nous  penchons  trop  vers  une  théorie  mécanique  du  mal  de  mer  pour 
que  nous  ne  soyons  pas  quelque  peu  sceptique  à l’endroit  de  son  trai- 
tement, et  nous  dirons  avec  Forget  « que  le  remède  spéciflque  et  uni- 
que peut-être  du  mal  de  mer,  c’est  de  mettre  pied  à terre.  » .\ussi  avons- 
nous  peu  de  foi  dans  l’efficacité  de  ces  bonbons  de  .Malte  que  le 
mercantilisme  exploite;  de  cette  ceinture  abdominale  dont  .M.M.  Kérau- 
dren  ("2),  Legrand  (.l).  Jobart  (de  Bruxelles),  Fischer,  etc.,  ont  préconisé 
l’usage  (4).;  de  la  précaution  recommandée  par  M.  Wollaston  de  faire 
une  inspiration  profondeà  chaque  tangage,  de  l’avant,  remède  qui,  pour 
le  dire  en  passant,  nous  parait  pire  que  le  mal,  etc. 

Pour  nous  tous  le  traitement  se  résume  dans  les  trois  points  suivants  : 
1®  si  1a  navigation  est  accidentelle  et  de  peu  de  durée,  atténuer  les 
souffrances  du  mal  de  mer  sans  se  préoccuper  de  l’assuétude  ulté- 
rieure; 2®  s’il  s’agit  d’tm  marin  de  profession,  s’efforcer  de  l’aguerrir, 
dès  le  début,  contre  une  souffrance  dont  la  continuité  menacerait  son 
avenir  ; 3®  combattre  ceux  des  symptômes  du  mal  de  mer  (jui,  par  leur 
violence  ou  leur  durée,  peuvent  devenir  dangertmx. 

1®  Le  médecin  d’un  paquebot,  si  la  traversée  doit  être  courte,  recom- 
nnandera  h ses  passagers  l’exercice  sur  le  pont,  en  plein  air,  aussi  long- 
temps que  les  nausées  ne  forceront  pas  à l’interrompre,  l’aspiration  de 
sels  et  des  spiritueux  pour  ranimer  la  vie  du  cerveau  et  combattre  la 
tendance  syncopale  ; la  précaution  de  ne  pas  regarder  le  sillage  ni  de 


(1)  « Pleust  à Dieu  et  à la  benoi*le  Vierge  que  maintenant,  ie  diz  toute  h ceste  heure, 
ic  fusse  en  terre  ferme,  bien  à mon  ayse  1 O que  troys  et  quatre  foys  heureux  ceulx 
qui  plantent  choulx  ! O Parces,  que  ne  me  filastes-vous  pour  planteur  de  choulxl... 
{Habelais,  édit.  Desocr.  Paris,  Ib'.U,  t.  11.  i’antagrwl,  liv.  IV.chap.  XMii,  p.  Cl.) 

(2)  Kéraudren,  Dicl.  det  f.  médtc.,  1818,  t.  \X.\,  p.  131.  Cet  hygiéniste  avait  déjà 
recommandé  cette  pratique  dans  un  mémoire  antérieur  inséré  dans  le  Journal  de  mi- 
decitte,  de  chirurgie  et  de  pharmacie.  Paris.  1812. 

(.3)  Legrand,  Du  mal  de  mtr.  Thèse  da  Montpellier,  1814. 

(l)  Montaigne  connaissait  l'efficacité  de  la  ceinture  abdominale,  comme  le  prouve  ce 
passage  : « Par  cette  légère  secousse  que  les  avirons  donnent,  desrobant  le  vaisseau 
sous  nous,  ie  me  sens  brouiller,  ne  sceay  comment,  la  teste  et  l'estomac.  Les  méde- 
cins m ont  ordonné  de  me  presser  et  ccngler  d’une  serviette  le  bas  du  ventre,  ce  que 
je  n’ai  point  essayé.  » Liv.  111,  chap.  vi,  p.  168. 
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fixer  les  yeux  d’une  manière  prolongée  sur  un  objet  mobile  ; les  dis- 
tractions, la  causerie,  l’ingestion  de  quelques  aliments  tout  en  conti- 
nuant à marcher  (I);  l’usage  de  pastilles  aromatisées,  menthe,  ca- 
chou, etc. , le  port  d’une  ceinture  médiocrement  serrée,  comprimant  un 
j)eu  l’abdomen,  mais  laissant  toute  liberté  à la  poitrine. 

Si,  malgré  l’ensemble  de  ces  précautions,  les  vomissements  survien- 
nent et  qu’à  leur  suite  la  naupathie  fasse  des  progrès,  résister  plus 
longtemps  serait  aussi  pénible  qu’infructueux,  il  faut  se  résigner  à 
garder  la  position  horizontale  qui  soulage  toujours,  si  surtout  on  est 
placé  dans  un  cadre  ou  un  hamac  bien  suspendu  et  si  l’aération  de  la 
cabine  est  convenable,  et  qui  permet  surtout,  point  capital,  de  prendre 
et  de  conserver  des  aliments.  Les  infusions  tbéiformes,  aromatiques, 
le  grog  auquel  les  passagères  elles-môines  des  packets  anglais  recourent 
comme  moyen  prophylactique,  ont,  par  la  stimulation  rapide  qui  en  ré- 
sulte, des  avantages  qu’il  ne  faut  pas  dédaigner.  On  attend  ainsi  ou 
bien  que  le  temps  se  fasse  meilleur,  ou  bien  que  l’arrivée  au  point  de 
débarquement  mette  un  terme  à des  souffrances  avec  lesquelles  onaété 
obligé  de  composer. 

2“  L’assuétude  nautique  exige  du  courage  et  de  la  force  de  volonté, 
mais  à moins  d’une  impressionnabilité  exceptionnelle,  vouloir  en  pareil 
cas,  c’est  pouvoir,  et  il  est  bien  rare  qu’une  persévérance  opiniâtre  ne 
conduise  pas  à une  immunité  absolue  ou  relative.  Tout  le  secret  de  cette 
assuétude  réside  dans  ces  deux  mots  : continuer  à faire  de  l’exercice  et 
s’alimenter  dans  l’intervalle  des  vomissements  (2). 

11  importe  au  début  de  ne  point  s’éloigner  du  centre  du  navire,  en- 
droit où  les  oscillations  sont  beaucoup  moins  sensibles;  mais  au  fur  et 
à mesure  qu’on  s’aguerrit,  il  faut  tenter  davantage  et  essayer  l’action 
de  mouvements  plus  étendus.  L’ascension  dans  la  mâture  est  le  degré 
le  plus  élevé  de  cette  éducation  nautique;  les  mousses  et  les  novices 
sont  souvent  obligés  de  commencer  par  là,  et  la  rigueur  de  cette  épreuve 
assure  quelquefois  d’emblée  leur  initiation. 

3“  Si  le  mal  de  mer  dépasse  des  limites  raisonnables,  il  peut  en- 
traîner à la  longue  des  accidents  contre  lesquels  il  faut  se  prémunir. 
La  persistance  des  vomissements  est  une  de  ces  complications  habituel- 
les; des  boissons  alcoolisées,  de  l’eau  de  Seltz,  une  potion  de  Rivière, 
des  morceaux  de  glace,  quelques  grammes  de  poudre  de  Colombo,  l’em- 
ploi des  opiacés  à l’intérieur,  ou  en  applications  endermiques,  l’inges- 


(1)  Mauran  a conseillé  dans  son  livre  (,lm  aux  gens  de  mer  sur  leur  santé.  Marseille, 
nsc),  do  ne  donner  que  des  aliments  liquides  aux  individus  atteints  du  mal  de  mer. 
C’est  une  mauvaise  pratique,  il  est  d'observation,  au  contraire,  que  les  aliments  solides 
et  secs  sont  plus  habituellement  supportés  dans  cet  état. 

(2)  üyron  disait  que  le  meilleur  remède  du  mal  de  mer  est  un  beef-steak. 

The  beat  of  remedies  is  a beef-steak 
Against  sea-sickness. 

Il  est  certain  que  s’alimenter  est  la  condition  de  l’assuétude  à la  naupathie. 
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lion  il’alimenis  el  de  boissons  glacés,  etc.,  mais  par-dessus  tout,  le 
champagne,  conslituenl  la  série  des  ressources  auxquelles  il  convient  de 
s’adresser. 

J’ai  expérimenté  sur  beaucoup  de  passagers  et  sur  moi-même  l’efflca- 
I cité  du  champagne  comme  moyen  de  suspendre  ou  d’atténuer  le  mal 
de  mer  el  je  conseille  toujours  celte  boisson  qui  diminue  les  nausées, 
stimule  le  cerveau  el  réveille  l’action  cardiaque.  Tout  récemment  en- 
core allant  à Ajaccio  pour  y voir  un  malade,  j’indiquai  ce  moyen  à 
un  conseiller  général  de  la  Corse,  passager  comme  moi,  et  qui  put, 
:grâce  à lui,  figurer  au  dîner,  bien  que  la  mer  n’eùl  pas  cessé  d’être  très- 
dure  (1). 

Le  nilrile  d’amyle  en  inspiration  (3  gouttes  sur  un  mouchoir)  a été 
recommandé  récemment  comme  un  moyen  Irès-ulile  contre  le  mal  de  mer 
par  le  D'  Crochley  Glapham  qui  a essayé  ce  médicament;  dans  124  cas 
il  a obtenu  121  succès.  Ce  serait  bien  beau  si  de  pareilles  promesses 
• étaient  tenues  (2). 

L’oxalale  de  cérium  a aussi  été  recommandé  à la  dose  de  2 grains 
i anglais  (0»',12)  par  Faber  (3)  qui  croit  ce  remède  supérieur  à tous  les 
I autres. 

Le  désir  d’atténuer  ou  défaire  disparaître  le  mal  de  mer  ne  devait 
, qias  s’arrêter  à ces  palliatifs  insuflisanls.  Ne  pouvant  maîtriser  la  mer 
: ni  changer  les  lois  de  la  stabilité  et  de  la  physiologie,  on  a cherché  à 
■ faire  des  navires  qui,  par  leurs  dimensions  el  leur  construction,  épar- 
gnassent, autant  que  possible,  à leurs  passagers  les  soulfrances  du 
mal  de  mer.  Les  projets  qui  ont  surgi  à cet  effet  ont  eu  simplement 
pour  objectif  les  traversées  de  la  .Manche,  I.e  plus  récent  est  celui  dû  à 
iM.  Dupuy  de  Lôme,  (jui  avait  mis  au  nombre  des  qualités  de  ses  ymvires 
, porte-trains  leur  peu  de  sensibilité  aux  mouvements  de  la  mer.  J’ai 
parlé  de  ces  navires  en  étudiant  sous  le  rapport  de  l’hygiène  les  types 
de  bAliments  que  j’ai  qualifiés  de  paradoxau.x.  Les  navires  porte-trains 
ont  perdu  de  leur  intérêt  depuis  que  le  projet  du  tunnel  sous  la  Manche 
est  entré  dans  une  voie  de  réalisation  pratique. 

VI.  Emploi  thérapeutique  du  mal  de  mer.  — Le  mal  de  mer  a été  très- 

(P  Leconiat  dit  avoir  obtenu  de  bons  résultats  de  l’emploi  de  la  faradisation  cutanée 
de  la  région  épigastrique  et  de  Tusage  intérieur  de  la  strychnine.  Ces  moyens  qu’il 
a employés  à bord  du  paquebot  le  Snint-Liurent  lui  ont  paru  susceptibles  de  modérer 
les  vomissements  (Arch.  de  méd.  navale,  1868.  t.  X,  p.  351).  Tout  récemment  M.  Giraldès 
I a signalé,  après  le  docteur  1‘ritchard,  l ulilité  do  l’hydrate  de  chloral  comme  moyen 
I prophylactique  du  mal  de  mer.  Enclin  aux  souffrances  de  la  naupathic,  il  a pu  en  atté- 
I nuer  les  effets,  bien  que  le  temps  fût  très-mauvais,  en  prenant  sous  forme  de  sirop,  une 
V dose  de  0,50  à 1,50  d’hydrate  do  chloral  [Journal  de  thérap.  de  Gabier,  1874  10  no- 
i,  ■ vembre,  p.  8IÎ).  C’est  à essayer  de  nouveau. 

1 (2)  Crochley  Clapham,  Nürde  of  amyl  in  sea-sickness  [The  Lancet.  August  21,  1875). 

; (3)  C.-B.  Faber,  On  the  influence  of  tea-voyages  on  the  human  body  and  their  value 

-■  m the  treaimenl  of  consumplton  [The  Practitioner,  septembre,  1876,  p.  188). 
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I I 

anciennement  utilisé  comme  moyen  curatif  de  diverses  atfections.  Les  an-  [j 

ciens  y recouraient  souvent;  des  essais  analogues  ont  été  renouvelés  il  y !i 

a peu  de  temps.  Antyllus  parle  de  cette  médication  dans  les  termes  sui- 
vants : « De  tous  les  mouvements  passifs  produits  par  un  vaisseau,  celui 
« qui  se  fait  dans  un  navire  à rames  est  ordinairement  peu  considéra- 
« ble;  on  le  fait  près  de  la  terre  et  dans  une  mer  sans  vagues,  par  consé- 
« quent  il  ne  produit  pas  beaucoup  de  troubles  ni  de  ballottement,  aussi 
« convient-il  à peu  près  dans  les  mêmes  cas  que  le  mouvement  en  voi- 
« ture,  seulement  il  a l’avantage  de  se  faire  dans  un  air  pur  qui  contient 
« des  évaporations  sèches,  âcres,  et  non  pas  humides;  par  cette  raison  il 
« est  préférable.  Le  mouvement  passif  dans  un  navire  mù  par  le  vent  de 
« la  haute  mer  est  très-varié  et  se  compose  d’éléments  diamétralement 
« oppposés  ; car  il  se  fait  avec  un  mouvement  incessant  très-rapide 
« et  très-intense  par  suite  de  la  marche  du  navire,  il  est  accompagné 
0 à la  fois  de  quiétude  et  de  peur,  puisqu’il  amène  des  changements  I 
« très-faciles  et  très-rapides  ; et  de  pareils  changements  guérissent  de 
« toute  disposition  invétérée  aux  maladies.  Le  ballottement  pendant  | 
a la  navigation  a le  môme  effet  qu’un  traitement  léger  par  l’ellébore  ] 
<(  blanc  (1).»  î 

Gilchrist,  van  Swieten,  le  docteur  Fischer  après  eux,  notre  confrère 
et  ami  le  docteur  Lévôque,  chirurgien  de  la  marine  (2),  se  sont  attachés 
à faire  ressortir  tout  le  parti  que  la  thérapeutique  peut  retirer  des  voya- 
ges sur  mer.  C’est  ainsi  que  les  maladies  du  foie  ou  dos  canaux  biliai- 
res, les  coliques  hépatiques  ou  rénales  peuvent,  suivant  ces  auteurs,  re- 
tirer des  vomissements  répétés  de  la  naupathie  un  bénéfice  appréciable  ; : 

que  les  dysentéries,  comme  Desgenettes  en  a cité  des  exemples,  ou  les 
diarrhées  chroniques,  se  modifient  sous  l’influence  des  mouvements  ré- 
pétés que  les  oscillations  du  navire  commuij|^ent  à la  masse  intesti- 
nale (Lévôque)  ; que  certaines  névroses  cérébraTes,  certaines  vésanies,  ont  j 
cédé  à l’emploi  du  môme  moyen  (Fischer),  etc.  Ces  faits  sont,  il  est  vrai, 
peu  démonstratifs  en  ce  qui  concerne  l’efficacité  curative  du  mal  de 
mer,  car  celui-ci  n’est  qu’une  des  influences  nombreuses  auxquelles  les 
voyages  sur  mer  soumettent  les  malades,  mais  cependant  il  ne  faut  pas  j 
trop  récuser  la  valeur  de  cette  ressource  perturbatrice,  et  nous  croyons  | 
que  les  maladies  cérébrales  peuvent  en  effet  se  modifier  sous  l’influence  | 
des  commotions  répétées  auxquelles  le  cerveau  obéit  dans  les  oscilla-  ^ 
lions  du  navire.  Par  malheur  ce  traitement  est  le  plus  habituellement  t 

A 

inapplicable,  et  nous  pensons  que  le  mouvement  lent  et  graduel  d’une 
balançoire  pourrait  aisément  le  suppléer.  : ) 


(1)  Antyllus,  m Oribase,  Œuvres,  trad.  Bussemaker  et  Daremborg.  Paris,  1851,  t.  I, 

^'(2)  Ch.  Lévôque,  De  la  navigation  considérée  comme  moyen  thérapeutique  dans  cer- 
nes affections.  Thèse  inaugurale,  Montpellier,  1853. 
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La  mobilité  du  navire,  au  lieu  d’étre  une  ressource  médicale,  con- 

Sslilue,  au  contraire,  une  entrave  fâcheuse  à la  réussite  des  soins  que  l’on 
prodigue  aux  matelots  malades.  Ce  n’est  pas  là,  en  effet,  l’une  des 
moindres  misères  de  la  médecine  navale  : les  hommes  alités,  placés  par 
la  position  de  l’hôpital  à l’extrémité  du  levier,  reçoivent  dans  toute 
leur  force  les  secousses  du  tangage,  et  ces  chocs  répétés,  non  moins  que 
les  craquements  des  boiseries  et  le  bruit  des  manœuvres,  les  privent  de 
sommeil;  les  convalescents  ne  peuvent  essayer  leurs  forces  sur  un  sol 
aussi  mouvant;  les  fracturés  subissent  des  oscillations  préjudiciables  à la 
conformation  régulière  de  leur  cal  (l),  et  enfin  la  pratique  des  opérations 
chirurgicales,  aux  difficultés  qui  naissent  des  mouvements  inconsidérés 
I des  patients,  réunit  celles  produites  par  les  mouvements  du  navire  liii- 
i même,  par  l’obscurité,  l’exiguité  de  l’espace,  obstacles  accumulés  que  le 
talent  et  l’esprit  d’initiative  parviennent  cependant  presque  toujours  à 
vaincre. 


SECTION  DEUXIÈ.ME 


NAVIGATION. 

On  entend,  par  navigation,  l’alternance  du  séjour  à la  mer  et  des  relâ- 
ches, dont  l’ensemble  constitue  une  campagne  déterminée,  et,  par  cam- 
pagne, la  durée  de  la  mission  militaire,  commerciale  ou  scientifique  d’un 
navire.  Pour  l’hygiéniste,  c’est  le  mode,  le  temps,  la  forme  suivant  les- 
quels les  influences  des  climats  exotiques  sont  subies  par  un  équipage. 
Nous  allons  étudier  successivement  les  éléments  de  la  navigation,  dans 
ce  qu’ils  ont  d’afférent  à l’hygiène,  à savoir  : les  traversées  et  les  relâ- 
ches ; cela  fait,  nous  traiterons  des  campagnes  envisagées  au  point  de 

• vue  de  leur  nature,  de  leur  durée,  des  influences  climatériques  aux- 

• quelles  elles  exposent  l’homme  de  mer. 


CH.\P1TIŒ  PHE.MIER 

Éléments  de  la  navigation. 


< 

i 


ARTICLE  PREMIER 

TRAVERSÉES. 

Une  question  très-  controversée  parmi  les  hygiénistes,  et  cela  uni- 
quement, peut-être,  parce  qu’elle  a été  mal  posée,  est  celle  relative  à la 


f (1)  M.  Cauvy  a donné  la  préférence  pour  le  traitement  des  fractures  à bord  au  cadro 
f ordinaire  muni  de  deux  crocs  à double  effet  garnis  de  caoutcliouc  vulcanisé  (Cauvy, 
«'  ApparetU  emplotjis  data  Us  fractures  de  la  jambe.  Thèse  de  Montpellier,  août  1869.)  < 

FoNSbAbRivEs.  Uj'g.  nav.  33 
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salubrité  comparée  du  séjour  à la  mer  et  des  relâches.  Houppe  l’a  tran- 
chée dans  un  aphorisme  trop  absolu  pour  pouvoir  être  accepté  : « Docet 
experientia  nautas  melius  se  hnlere  in  mari  quam  in  porta  aut  vado . » 
Cela  peut  être  vrai  pour  des  navires  qui  stationnent  dans  les  pays  mal- 
sains, mais  non  pour  toutes  les  navigations.  Nous  comprenons  très-bien 
que,  dans  les  localités  marécageuses  où  les  miasmes  arrivent  jusqu’au 
mouillage,  que  dans  les  rades  fermées  des  pays  chauds  où  l’on  subit 
l'inlluence  d’une  chaleur  énervante,  et  quelquefois  aussi  celle  d'épidé- 
mies qui  sévissent  à terre,  nous  comprenons  très-bien  qu’entre  cette 
atmosphère  malsaine  et  celle  vivifiante  de  la  haute  mer,  le  choix  ne 
saurait  être  hésitant  ; la  navigation  a ses  bénéfices  hygiéniques  au 
nombre  desquels  il  faut  ranger  : l’éloignement  de  tout  foyer  infectieux 
étranger  au  navire  ; la  ventilation  naturelle  que  procurent  la  marche  et 
la  réflexion  du  vent  sur  les  voiles  ; l’animation  morale  que  déterminent 
les  manœuvres  nautiques,  le  changement  de  lieu,  les  péripéties  nom- 
breuses de  la  navigation,  l’idée  d’un  but  à atteindre;  mais  elle  a aussi 
des  inconvénients,  et  l’on  ne  saurait  mettre  en  doute  que  la  séquestra- 
tion forcée,  la  privation  de  végétaux  frais,  la  monotonie,  les  calmes 
(moins  à craindre,  il  est  vrai,  aujourd’hui  que  la  vapeur  prédomine),, 
la  fatigue  des  coups  de  vent,  l’occlusion,  si  fréquemment  nécessaire, 
des  ouvertures  aératoires,  etc.,  ne  soient,  en  réalité,  des  préjudices  pour 
la  sant^  des  équipages.  Ne  faut-il  pas  aussi  faire  entrer  en  ligne  de 
compte,  même  chez  les  marins  qui  ont  conquis  l’assuétude  nautique, 
la  privation  de  toutes  les  influences  terrestres  dont  la  nature  et  l’habi- 
tude leur  ont  fait  un  besoin?  Sans  vouloir  chercher  là,  comme  l’a  fait 
M.  A.  Ilubault,  la  cause  véritable  du  scorbut  des  marins  (1),  puisque 
l’existence  du  scorbut  terrestre  ruine  complètement  cette  opinion,  il 
est  cependant  avéré  que  la  longueur  du  séjour  à la  mer  est  l’tm  des 
éléments  étiologiques  nombreux  qui  concourent  à la  production  du 
scorbut  nautique,  mais  je  crois  cette  influence  indirecte  et  ne  s’exer- 
çant que  par  l'intermédiaire  d’une  alimentation  privée  de  ses  éléments 
frais,  et  aussi  à titre  accessoire,  par  l’action  dépressive  de  l’ennui.  En 
somme,  je  pense  qu’on  peut  juger  cette  question  par  la  proposition 
suivante  : Jm  salubrité  d'une  campagne  déterminée  est  en  7'aison  dv'ccte  du 
7iombre  des  ti-avei'sées  qu'elle  embrasse,  et  en  raison  inverse  de  la  durée  de 
celles-ci.  En  d'autres  termes,  des  séjours  courts  sur  les  rades  (2),  alter- 
nant avec  des  séjours  courts  à la  mer,  constituent  la  navigation  la  mieux 
propre  à conserver  la  santé  des  équipages. 

Ces  interminables  traversées  dont  la  marine  actuelle  n’a  plus  que 

(1)  Ilubault,  Du  scorbut  ù la  mer  considéré  surtout  sous  le  rapport  de  l’étiologie. 
Thèse  de  Paris,  1854. 

(2)  M.  Bourel-Roncière  a fait  ressortir  tout  ce  qu’ont  d’insalubre,  par  leur  monotonie, 
l’ennui  et  le  défaut  d’activité,  les  ancrages  prolongés  sur  certaines  rades,  comme  celle- 
de  Montevideo  par  exemple.  Il  faut  les  diversifier  en  prenant  la  mer  de  temps  eu 
temps  {Arch.  de  méd.  nav.,  1873,  t.  XX,  p.  73,\ 
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le  souvenir  et  qui  maintenaient  des  navires  à la  mer  pendant  des  séries 
de  quatre  à cinq  mois,  étaient  une  provocation  manifeste  au  dévelop- 
pement du  scorbut.  C’est  encore  là,  comme  l’a  constaté  l’enquête  ou- 
verte par  le  Boardof  Tradem  sujet  du  scorbut  dans  la  marine  marchande 
anglaise,  que  gît  la  cause  la  plus  efflcace  de  la  production  de  celte  ma- 
ladie, qui  est  à bord  des  navires  un  ennemi  enchaîné,  mais  frémissant, 
■'atenato,  ma  fremente,  comme  disent  les  Italiens,  et  n’attendant  qu’une 
occasion  pour  reparaître.  Il  ressort  des  chiffres  recueillis  dans  celte  en- 
î^uêle  que  les  traversées  de  100  jours  en  moyenne  et  de  184  au  maximum 
sont  cellesqui  ont  offert  le  plus  de  cas  de  scorbut.  La  traversée  de  retour 
paru  surtout  menacée  parce  fléau,  ce  qui  s’e.xplique  par  l’état  de  fati- 
gue et  d’épuisement  des  hommes  et  aussi  par  l’humidité  froide  qu’ils 
îubissenl  en  revenant  en  Europe. 

L’abréviation  des  traversées  actuelles  est  donc  saluée  par  l’hygiène 
1 comme  un  des  plus  grands  progrès  qu’ait  réalisés  la  navigation,  et  en 
Imême  temps  comme  l’une  des  plus  heureuses  applications  de  la  science 
) ui  bien-être  et  à la  conservation  de  la  vie  humaine.  Ce  résultat  est  dû  à 
'emploi  de  la  vapeur  comme  moteur  nautique,  au  perfectionnement 
les  formes  des  navires  qui  leur  ont  permis  d’atteindre  des  vitesses  qui  eus- 
sent été  jadis  considérées  comme  fabuleuses;  au  percement  de  l’isthme 
I le  Suez  qui  a mis  l’Inde  à proximité  de  la  Méditerranée  ; mais  aussi  à 
l ino  étude  scientifique  du  régime  des  vents  et  des  courants  océaniens 
|ui  permet  d’éviter  les  conditions  de  retard,  et  de  profiter  des  conditions 
He  vitesse,  de  suivre,  en  un  mot,  des  roules  maritimes  tracées  scientifi- 


! (uemenl  et  d’après  des  données  à peu  près  certaines.  On  sait  ce  que 
a navigation  doit,  sous  ce  rapport,  au  génie  observateur  et  à la  ténacité 
aborieuse  de  .Maury,  qui  a indiqué  aux  marins  des  routes  abrégées, 
<râce  auxquelles  la  traversée  d’aller  et  de  retour  d’.Angleterre  à Sidney, 
ni  était  jadis  de  250  jours,  a été  réduite  à 130  jours  ; la  traversée  des 
:tals-Unisà  l’Cquateur  a été  ramenée  de  41  à 2 4 jours  ; celle  des  Étals- 
nis  en  Californie  de  135  à 110  jours  (1). 

Où  s’arrêtera  d’ailleurs  celle  rapidité  des  traversées  ? Des  paquebots 
ont  du  Havre  aux  États-Unis  en  14  jours,  et  un  navire  a pu  voir  dernière- 
1 lent  les  côtes  d’.\ngleterre  le  neuvième  jour  après  son  départ  de  New- 
oik.  En  juilleldernier,  le  Siudh  des  Messageries  franchissait  en  1 1 jours 
1 heures  (dont  il  faut  défalquer  51  heures  5.5'  d’escale  à Naples,  l’ort- 
aïd  et  Suez)  la  distance  qui  sépare  .Marseille  d’Aden,  avec  une  vitesse 
joyenne  de  13“,2o,  M.  Lindsay  a résumé  dans  un  tableau  les  moyennes 
e la  durée  des  traversées  de  Queenslown  àSandy-Hook  (5,143  kilomè- 
I es)  des  paquebots  des  trois  grandes  compagnies  While-Slar,  Cunard 
i lumau.  La  durée  moyenne  de  312  traversées  d’Angleterre  en  Amé- 


' (I)  'oy.  Rrault,  Du  progrès  qu»  peut  appiirter  l'étude  du  régime  des  vents  dans  la 
^ testion  des  itméraires  maritimes.  Mémoire  lu  au  Congrès  inlernational  de  Géographie 
■ :ev.  marit.  et  colon  , 1876,  l.  XLVII,  p.  8Uj). 
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rique  a été  de  10  jours  3 heures,  et  celle  des  traversées  en  sens  inverse, 
calculée  sur  305  voyages,  a été  de  8 jours  19  heures.  Le  minimum 
pour  aller  en  Amérique  a été  de  9 jours  22  heures,  et  le  minimum  pour 
en  revenir  de  8 jours  20  heures.  Une  traversée  de  Sandy-Ilook  à 
Queenstown,  d’une  durée  de  plus  de  12  jours,  a été  considérée,  et  elle 
est  citée,  comme  exceptionnelle.  La  Cüy  of  Berlin  de  la  ligne  Inman  a 
été  d’Irlande  en  Amérique  en  7 jours  18  heures  et  2',  parcourant  359 
milles  ou  GG5  kilomètres  par  jour  ou  26'‘,  8 par  heure.  Ces  chiflVes  ont 
même  été  dépassés.  La  traversée  fabuleuse  faite  par  VAdriatic{{)  de  la 
ligne  While-Slar  n’a  été  que  de  7 jours  23  heures  12'  et  le  Germanie,  qui 
l’a  distancé  « d’une  tôle  de  cheval»,  comme  on  dit  dans  la  langue  du 
sport,  renchérissant  sur  cette  traversée  d’une  brièveté  incroyable,  a fait 
sa  traversée  en  7 jours  23  heures  et  7 minutes,  c’est-à-dire  a mis 
5 minutes  de  moins  que  son  émule  (2). 

On  comprend  à quelles  vicissitudes  climatériques  compromettantes 
soumettent  des  traversées  d’une  rapidité  aussi  vertigineuse,  et  l’on  ne 
peut  s’empêcher  de  penser  que  ce  que  l’on  gagne  en  vitesse,  on  le  perd 
en  sécurité.  C’est  là  le  péril  de  ces  traversées  rapides  et  courtes, 
mais  il  n’en  est  pas  de  même  des  longues  traversées  dont  on  veut  abré- 
ger la  durée  en  en  supprimant  les  relâches,  comme  il  est  arrivé  de 
quelques  navires  affectés  au  transport  des  condamnés  à la  Nouvelle- 
Calédonie.  J’ai  signalé  la  nécessité  de  modérer  ce  zèle  intempestif  et  de 
ne  savoir  gré  de  la  brièveté  comparative  de  ces  traversées  que  quand 
elles  ont  été  coupées  par  un  nombre  suffisant  de  jours  de  relâche. 

En  résumé,  nous  pensons  que  la  navigation  la  plussalubre  est  celle  qui 
diversifie  souvent  l’une  par  l’autre  les  influences  terrestres  et  les  in- 
fluences de  la  mer  lesquelles  se  servent  réciproquement  d’antidotes; 
l’hygiéniste  qui  sait  les  opposer  les  unes  aux  autres,  et  d’une  manière 
opportune,  peut  en  tirer  un  parti  inestimable. 

ARTICLE  11 

RELACHES  ET  MOUILLAGES. 

Le  choix  des  relâches  est  déterminé  par  leur  position  géographique 
qui  n’éloigne  que  le  moins  possible  de  la  route  suivie,  et  partage  la  fra- 

(1)  Brassey,  La  marine  marchande  considérée  comme  auxiliaire  de  la  marine  de 
guerre  in  Hev.  des  cours  scientifiques,  n“  du  30  septembre  1876.  Tout  récemment  (no- 
vembre 1876)  la  Brilannin  de  la  ligne  White-Slar  a fait  la  traversée  de  Sandj'-Hook  à 
Queenstown  en  7 jours,  13  heures,  1 1 minutes.  C’est  la  traversée  la  plus  rapide  qui  ait 
été  enregistrée.  Or,  la  distance  étant  de  3,884  milles  marins  ou  de  5,193  kilomètres, 
la  vitesse  moyenne  a été  de  15  nœuds  (27“, 78)  h l’heure;  c’est  la  vitesse  des  trains- 
omnibus. 

(2)  Les  modes  actuels  de  locomotion  suppriment  les  distances  et  font  passer  l’orga- 
nisme humain  par  des  épreuves  qui  ne  sont  pas  sans  péril.  Le  train-éclair  de  New-Torkà 
San-Francisco  vient  de  traverser  de  l’E.  à l’O.  le  continent  américain  en  83  heures,  et 
les  Américains  se  promettent  sans  doute  mieux  que  cela  pour  l’avenir. 
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' versée  en  parties  sensiblement  égales  ; par  la  facilité  de  leur  accès  ; par 
les  ressources  qu’elles  oftVent  au  ravitaillement;  j’ajouterai  que  leur 
salubrité  dans  la  saison  où  on  les  aborde  et  les  moj’ens  qu’elles  don- 
j nent  d’isoler  les  matelots  de  la  syphilis  et  de  l’alcool  doivent  surtout 
f entrer  en  ligne  de  compte.  Depuis  un  certain  nombre  d’années,  les 
i,  médecins  de  la  marine  étudient  avec  soin  les  relâches  à ces  divers  points 
i-  de  vue  et  les  Archives  de  médecine  navale,  si  habilement  dirigées  par 
■ M.  Le  Roy  de  Méricourt,  contiennent  déjà  une  foule  de  documents  pré- 
I cieux  propres  à guider  les  navires  dans  le  choix  des  relâches  et  les  ren- 
) soignant  sur  la  valeur  des  divers  mouillages  et  sur  les  ressources  qu’ils 
j otfrent.  On  ne  saurait  trop  les  engager  à persévérer  dans  cette  voie. 

I S’il  y a pour  les  capitaines  de  navires  un  art  de  choisir  les  relâches,  il 
y a aussi  un  art  de  les  utiliser,  c’est-à-dire  de  prendre  tel  mouillage 
plutôt  que  tel  autre,  de  se  placer  à une  distance  de  terre  qui,  sans 
rendre  les  communications  trop  fatigantes,  ne  les  rende  cependant  pas 
trop  fréquentes  ; d’en  mesurer  la  durée  de  façon  à ne  pas  les  prolonger 
au  delà  de  ce  que  commande  l’intérêt  du  bien-être  et  de  la  salubrité. 
Quand  la  géographie  médicale  aura  été  plus  complètement  étudiée,  on 
sera  mieux  édifié  qu’on  ne  l’est  aujourd'hui  sur  la  valeur  et  les  lessour- 
ces  des  relâches  et  des  mouillages  ; mais  on  possède  déjà  sur  ce  point 
un  certain  nombre  de  faits  tlonl  on  doit  tirer  parti  dans  l’intérêt  des 
équipages. 


CHAPITHE  il 

Vicissitudes  climatériques. 

Je  rattache  naturellement  à l’étude  de  la  navigation  celle  des  vicissi- 
tudes climatériques:  c’est  là,  en  effet,  dans  cette  succession  sans  fin  d’ac- 
climatements et  dedésaccliraatements,  danscette accommodation  etcetle 
désaccommodation  incessantes  de  l’organisme  aux  milieux  climatériques 
si  divers  qu’il  traverse  que  gît  le  secret  de  l’influence  puissante,  qu’elle 
soit  secourable  ou  perturbatrice,  que  la  navigation  exerce  sur  la 
santé. 

Les  transitions  répétées  de  température  par  lesquelles  passent  les  na- 
vigateurs ne  peuvent  manquer  d’exercer  sur  leur  santé  une  influence 
fâcheuse.  11  n’y  a plus  de  saisons  pour  eux  : à un  hiver  passé  en  France, 
succède  sans  interruption  un  hivernage  passé  sous  les  tropiques  ; aux 
chaleurs  de  nos  étés,  les  frimas  des  mers  du  Nord.  S’il  est  vrai  qu’à 
clia(jue  saison  nouvelle,  notre  machine  subit  des  modifications  intimes 
qui  la  mettent  en  rapport  avec  les  conditions  météorologiques  nouvel- 
les qu’elle  va  traverser;  si  nous  avons  une  physiologie  de  l’hiver,  une 
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physiologie  de  l’automne,  une  physiologie  du  printemps  (et  qui  pourrait 
en  douter?),  les  changements  brusques  de  climat  tendent  outre  mesure 
cette  aptitude  d’accommodation  et  la  maintiennent  dans  une  perpé- 
tuelle mobilité.  Et  de  là  des  tiraillements,  des  heurtemcnts  de  toute 
nature  et  qui  soumettent  l’organisme  à des  épreuves  très-critiques. 
Sans  doute  les  constitutions  saines  et  vigoureuses  puisent  dans  cette 
sorte  de  gymnastique  de  la  thermogénèse  spontanée  une  élasticité  qui 
est  la  source  de  certaines  immunités,  mais  combien  plus  grand  est  le 
nombre  des  santés  qui  en  souffrentl  Je  citais  tout  à l’heure  des  exem- 
ples de  la  brièveté  à laquelle  on  a amené  un  bon  nombre  de  traversées  ; 
les  navires  môme  qui  n’ont  pas  de  vitesses  aussi  grandes  sont  aujour- 
d’hui singulièrement  plus  agiles  que  leurs  devanciers,  et,  passant  ra- 
pidement d’une  zone  à l’autre,  exposent  leurs  équipages  à l’épreuve  de 
vicissitudes  climatériques  très-brusques  et  très-étendues.  Les  départs  de 
France  et  les  arrivages  de  retour,  surtout  maintenant  que  la  vapeur 
rapproche  si  bien  les  distances,  prennent  souvent  un  équipage  dans  la 
la  neige  d’un  de  nos  ports,  en  plein  hiver,  et  le  transportent  en  huit  ou 
dix  Jours  sous  un  soleil  torride  dont  la  chaleur  est  presque  insuppor- 
table, même  pour  les  créoles  et  les  indigènes.  En  I8i3  j’ai  fait  en  neuf 
jours  sur  VAsmodée  le  trajet  d’Alger  au  Sénégal,  Dix  ans  plus  tard,  sur 
V E Idorudo , y iû  laissé  Saint-Louis,  où  régnait  une  température  qui  attei- 
gnait à certains  moments  de  la  journée  3o®  c.,  pour  trouver  sur  les  côtes 
du  golfe  de  Gascogne,  dix  jours  après,  une  température  de  plusieurs 
degrés  au-dessous  de  0®.  Et  pour  ne  donner  qu^un  exemple  des  pertur- 
bations réelles  que  ces  vicissitudes  brusques  causent  dans  l’économie, 
je  rappellerai  ce  développement  énorme  des  vaisseaux  lymphatiques 
simulant  des  cordes  noueuses  qui  forme  souvent  un  réseau  saillant  sous 
les  aisselles  et  à la  partie  interne  des  membres  chez  les  individus  qui 
passent  rapidement  d'un  climat  très-chaud  à un  climat  très-froid.  J’ai 
connu  un  capitaine  de  vaisseau  (I)  qui  fut  appelé  sucessivement  au 
commandement  d’une  canonnière  à Terre-Neuve  et  en  Islande,  qui  re- 
repartil  immédiatement  pour  les  Antilles  où  il  arriva  dans  l’hivernage  et 
effectua  son  retour  en  France  pendant  un  hiver  rigoureux.  Les  rhu- 
matismes ont  pris  possesion  de  lui  depuis  ce  moment  et  pour  ne  plus  le 
quitter. 

Cette  question  des  changements  brusques  de  climat  envisagés  dans 
leur  action  sur  l’économie,  tend  à sortir  du  domaine  de  l'impression  de 
surface  et  à entrer  dans  celui  de  l’analyse  et  de  l’observation  expérimen- 
tales. Je  signalerai  comme  indices  de  cette  tendance  les  recherches 
faites  par  un  médecin  anglais,  M.  A.  Ilattray,  et  celles  d’un  médecin  de 
notre  marine,  M.  J.  Crevaux. 

(1)  Le  capitaine  de  vaisseau  Chiron  du  Brossay,  qui  commandait  le  brig  r Abeille 
sur  lequel  j’ai  fait  une  station  dans  le  golfe  de  Guinée  et  à la  mémoire  duquel  Je  donne 
ici  un  souvenir  ému  et  afteclueux. 
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M.  Hallray,  médecin -major  de  la  frégate  le  Salamander,  profitant 
<le  la  traversée  de  ce  navire  d’Angleterre  en  Australie  et  du  service  des 
traversées  de  Sydney  à Scmmerset  auquel  il  a été  employé  pendant  son 
séjour  de  trois  ans  en  Australie  (I),  a cherché  à apprécier  par  des  pesées 
auxquelles  il  a soumis  divers  groupes  de  son  équipage  les  modifications 
de  poids  que  le  passage  des  climats  tempérés  aux  climats  chauds  et 
réciproquement,  a déterminées.  Le  navire  part  de  Plymoulh;  au  bout 
de  cinquante-cinq  jours,  c’est-à-dire  de  trente-quatre  jours  passés  sous 
les  tropiques,  M.  ftattray  pèse  155  hommes  et  constate  les  résultats 
suivants:  8 n’avaient  pas  changé  de  poids;  45  avaient  augmenté  ; 103 
avaient  diminué;  le  maximum  de  gain  avait  été  de  13  livres  anglaises, 
le  minimum  de  1 livre,  le  maximum  de  perte  de  23  livres  et  le  mini- 
mum de  perle  de  l livre.  L’ensemble  du  voyage  d’Angleterre  au  cap 
York  (nord  de  l’Australie)  a donné,  au  botit  de  sept  mois,  une  moyenne 
de  perte,  par  homme,  de  C livres  et  demie.  Les  hommes  les  plus  Jeunes 
paraissent  avoir  gagné  du  poids,  les  plus  âgés  en  ont  perdu  (2).  Le  dé- 
chet a été  plus  considérable,  et  cela  se  conçoit,  quand  l’influence  des 
salaisons  est  venue  s’ajouter  à celle  du  climat. 

Ces  faits  n'ont  certainement  pas  une  signilicalion  très-démonstrative, 
les  influences  du  changement  de  climat  se  compliquant  ici  d'influences 
voisines,  d’autre  nature  et  très-complexes,  mais,  comme  je  l’ai  dit 
plus  haut,  l’influence  des  grands  chiffres  est  corrective,  dans  une  cer- 
taine mesure,  de  leurs  défaillances,  et  les  pesées  générales  des  équipages 
divisés  en  catégories  naturelles  et  dont  les  conditions  d’hygiène  sont 
analysées  avec  soin,  peut,  en  somme,  fournir  sur  leur  prospérité  nu- 
tritive des  renseignements  qui  ne  sont  pas  à dédaigner. 

Le  travail  de  .M.  J.  Crevaux  (3)  est  relatif  à l’examen  des  modifica- 
tions que  présentent  le  pouls  et  la  respiration  quand  on  passe  des  cli- 
mats tempérés  aux  climats  chauds. 

Le  point  de  départ  de  ces  observations  sur  le  pouls  était  la  détermi- 
nation de  son  rhythme  moyen  dans  la  zone  tempérée,  sous  l’influence 
d’une  température  variant  de  13  à 25»  c.  M.  Crevaux  a déduit  de  177  ob- 
servations le  chiffre  de  68,58  pulsations  comme  représentant  le  rhythme 
moyen  du  pouls  dans  ces  conditions  de  climat.  Dans  la  zone  torride,  le 
chiffre  moyen  des  pulsations  a été  plus  élevé  d’un  quatorzième,  ou  de 
4,18  pulsations,  soit  72,76  pulsations  par  minute.  Celle  élévation  du 

(I)  La  distance  de  ces  deux  points,  placés  l’un  par  .14’  de  latitude  S.,  l'autre  par  10*  de 
latitude  S.,  est  de  1700  milles. 

(5)  A.  Rattray,  Influence  du  régime,  du  climat  et  des  longs  voyages  sur  la  santé  des 
marins,  déduite  des  variations  de  leur  poids  .Traduit  par  Ad.  Nicolas  du  Statistical  Re- 
port of  the  health  of  the  Navy  for  the  year  18C6,  in  ^IrcA.  de  méd.  navale,  1869,  t.  XII, 

P • 33 1 • 

(3)  J,  (.revaux,  Résumé  de  1727  observations  sur  le  pouU  et  de  2824  observ.  sur  la  res- 
piration prises  sur  81  sujets  jjendant  une  traversée  de  F»  a/Jce  à Montevideo  du  14  jan- 
vier au  10  avril  1874.  (Communication  manuscrite.) 
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rhylhme  du  pouls  s’est  accrue  avec  la  température,  comme  le  montre  le 
tableau  suivant. 


TEMPÉRATUnS. 

NOMBRE 
(le  pulsations. 

nombre 

d’observations. 

26®  centigrades. 

71.18 

91  observations. 

27»  — 

71.00 

170  — 

1 

O 

ce 

72.44 

225  — 

29»  — 

74.12 

284  — 

30“  — 

75.75 

2'.7  — 

31»  — 

79.74 

» — 

M.  Crevaux  a étudié  avecle  mêmesoin  l’influence  du  passage  de  la  zone 
tempérée  dans  la  zone  torride  sur  le  rhythme  respiratoire.  Sur  81  su- 
jets examinés  sous  ce  rapport  il  a constaté  les  résultats  suivants  : 1®  chez 
15  le  nombre  moyen  des  respirations  a été  plus  considérable  dans  la 
zone  torride  que  dans  la  zone  tempérée  ; la  différence  moyenne  a été 
de  3 respirations  par  minute;  2®  chez  20  autres,  le  nombre  des  res- 
pirations s’est  accru  de  3 et  demi  : 3®  chez  27  autres,  il  n’y  a pas  eu  de 
changement  appréciable  en  passant  de  la  zone  tempérée  dans  la  zone 
torride  ; 4®  chez  les  19  autres,  des  circonstances  perturbatrices  ont  tra- 
versé l’observation  et  n’ont  pas  permis  de  conclure. 

Je  dois  rapprocher  de  ces  recherches  deMM.  Raltray  et  Crevaux,  celles 
antérieures  de  John  Davy  qui,  dans  un  voyage  de  Southampton  à la 
Barbade,  étudia  la  marche  de  la  chaleur  organique  au  fur  et  à mesure 
que  s’accroissait  la  température  extérieure.  Il  trouva  que  la  chaleur  or- 
ganique s’élevait  et  que  cette  élévation  ne  dépassait  pas  1®,5,  ce  qui 
est  déjà  quelque  chose  (1).  Comment  expliquer  ce  phénomène?  Y voir 
une  simple  transmission  calorifique  de  molécule  à molécule,  une 
relation  mobile  d’équilibre  de  température  entre  l’air  l’extérieur  et  le 
corps,  c’est  ne  donner  qu’une  partie  de  l’explication  de  ce  fait.  Il  faut 
aussi  faire  intervenir  cette  loi  physique  formulée  par  Newton,  en  vertu 
de  laquelle  le  refroidissement  d’un  corps  est  proportionnel  à l’excès  de 
sa  température  sur  celle  du  milieu  ambiant,  de  telle  sorte  que  les  ani-  J 
maux  doivent  conserver  plus  aisément  leur  chaleur  propre  quand  la  • 
température  extérieure  s’élève.  Il  faut  sans  doute  ajouter  à ces  expli- 
cations physiques  la  stimulation  exercée  sur  l’économie  par  la  chaleur 

• (l)Jolin  Davy,  Observ.  div.  faites  pendant  un  voxjage  de  Southampton  à la  Bai'bade, 
trad.  Guérard,  Ann.  (Thyg.  publ.,  !'•  série  1840,  t.  XXX\I,  p.  318. 
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Cl  la  lumière  des  atmosphères  torrides.  Quoi  qu’il  en  soit,  il  serait  bien 
intéressant  de  savoir  si  celte  augmentation  de  la  chaleur  organique  est 
r durable  ou  bien  si  l’organisme  rentre,  par  l’assuétude,  dans  ses  condi- 
I : lions  normales  de  température.  Or,  les  recherches  de  Davy  s’étant  bor- 
i nées  à la  seule  traversée  laissent  complètement  inexploré  ce  point  de 
I physiologie. 

On  le  voit,  il  y aurait  dans  ces  recherches,  entreprises  et  con- 
i duiles  d’après  une  méthode  uniforme,  répétées  dans  les  conditions 
(Iles  plus  diverses,  une  mine  de  résultats  intéressants  à mettre  au  jour, 
i La  physiologie  et  l’hygiène  des  traversées  étudiées  non  pas  seulement  la 
i balance,  la  montre  à secondes,  et  le  thermomètre  en  main,  mais  en  as- 
I socianl  à ces  moyens  de  précision  toutes  les  ressources  d’une  analyse 
i clinique  attentive,  voilà  un  beau  sujet  et  que  je  recommande  au  zèle  des 
i médecins  navigants. 

Les  maladies  déterminées  par  les  transitions  de  température  aux- 
I quelles  souraellenl  les  vicissitudes  climatériques  sont  peu  nombreuses 
sans  doute  ; mais  les  imminences  morbides  qui  en  résultent  sont  in- 
nombrables. Les  constitutions  vigoureuses,  celles  que  rien  n’ébranle, 
traversent  ces  épreuves  sans  les  sentir;  les  organisations  délicates, 
celles  qui  portent  nne  épine  diaihésique  ou  une  prédisposition  morbide 
hérédiUiire  y trouvent  des  dangers  réels,  o Où  la  guêpe  a passé,  le  mou- 
chei'on  demeure.  » Entre  ces  prédispositions  je  signalerai  surtout  la  pré- 
disposition tuberculeuse.  Des  faits  nombreux  sur  lesquels  mon  atten- 
tion est  üxée  depuis  longtemps  et  empruntés  surtout  à l’observation  de 
la  classe  des  fonctionnaires,  si  constamment  et  si  abusivement  déplacés 
t d’un  bout  à l’autre  de  la  France,  m’ont  montré  (jue  la  |)hlhisie  se  déve- 
loppait fréquemment  dans  des  familles  indemnes  jusque-là  tle  celte  lare 
quand  on  les  envoyait  soit  du  nord  au  midi,  soit  du  midi  au  nord;  à 
l’encontre  d’une  opinion  assez  répandue,  l’émigration  vers  le  midi  ne  se- 
rait, pas  sous  ce  rapport,  moins  dangereuse  que  celle  en  sens  inverse  si 
elle  s’accomplit  brusquement.  La  phthisie  des  fonctionnaires,  résultat 
fréquent  des  heurtements  climatériques,  doit,  à plus  forte  raison,  me- 
nacer les  plus  instables  et  les  plus  voyageurs  de  ces  fonctionnaires  : les 
marins.  Il  y a là  un  point  de  vue  étiologique  qui  a d’autant  plus  d’im- 
portance que  les  moyens  actuels  de  locomotion  nous  font  voyager  « à 
la  manière  d’un  boulet  de  canon,  » pour  rue  servir  de  la  vive  expression 
de  11.  Dennett. 

Les  maladies  produites  par  la  transition  brusque  du  froid  au  chaud 
ont  leur  siège  de  préférence  dans  les  organes  de  l'abdomen;  tandis 
qu’au  contraire  les  aptitudes  morbides  créées  par  le  passage  dans  les 
ï latitudes  froides  intéressent  plus  particulièrement  la  poitrine  et  pro- 
I duisent  d’une  façon  générale  les  maladies  ou  indispositions  àfrigore: 
f les  bronchites,  les  laryngites,  les  pneumonies,  la  phthisie  pulmonaire, 

^ le  rhumatisme  sous  toutes  ses  formes,  les  névralgies  {frigus  nerois  inirni- 
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citm).  On  a signalé  également  certaines  récidives  de  fièvres  paludéennes 
ou  la  transformation  subite  d’accès  simples  en  accès  pernicieux.  Raoul, 
qui  m’a  précédé  au  Sénégal  et  qui  était  doué  d’un  excellent  esprit  d’ob- 
servation, m’a  dit  avoir  souvent  fait  cette  remarque  sur  des  bâtiments 
de  commerce.  Un  séjour  de  plusieurs  mois  dans  les  rivières  les  plus  in- 
fectes de  la  côte  avait  laissé  quelquefois  intacte  la  santé  des  équipages  ; ■ 

dès  qu’ils  reprenaient  la  mer  et  qu’ils  trouvaient,  avec  une  température 
plus  fraîche,  des  conditions  meilleures,  la  lièvre  apparaissait  à leur  bord 
et  souvent  sous  les  formes  les  plus  graves.  Le  commodore  Jones,  de  la 
frégate  anglaise  la  Pénélope,  a été  enlevé  par  un  accès  pernicieux  en 
revenant  en  Europe  après  une  longue  station  qui  avait  laissé  sa  santé  ^ 
intacte.  11  est  d’observation  que  les  grandes  brises  des  Açores,  dont  ' 
l’impression  fraîche  est  si  vive  pour  les  organismes  habitués  aux  chaleurs 

du  Sénégal,  ont  souvent  pour  effet  de  produire  des  rechutes  de  fièvres  ? 

. 

intermittentes  ou  de  transformer  des  accès  simples  en  accès  pernicieux,  i 
M.  Swarz,  médecin  de  la  frégate  autrichienne  la  JSovarra,  a vu  son  na-  , 
vire,  qui  avait  séjourné  impunément  à Nicobar  pendant  un  mois,  envahi  j 
par  les  fièvres  intermittentes  au  bout  de  huit  jours  de  mer  (1).  De  môme 
M.  Bourel-Ronciôre  a constaté  que,  quand  sa  frégate,  allant  de  Rio  à ' 
Montevideo,  atteignait  des  latitudes  fraîches,  des  hommes  qui,  à Rio-Ja- 
neiro  étaient  restés  indemnes  de  paludisme,  payaient  leur  tribut  à la 
fièvre  (2).  a 

Je  crois  qu’il  n’y  a qu’une  seule  explication  à donner  à ces  faits  æ 
d’où  découlent  des  enseignements  de  prophylaxie  : c’est  que  le  poison  ^ 
paludéen,  s’éliminant  par  les  sueurs  profuses,  produit  ses  effets,  et  A 
des  effets  parfois  accumulés,  dès  que  la  fraîcheur  de  la  température  ’ ^ 
ferme  cet  émonctoire.  J’ai  remarqué  que  les  fièvres  contractées  à la  ■; 
côte  d’Afrique  récidivent  en  France,  surtout  pendant  les  froids,  c’est-à-  ^ 
dire  au  moment  où  il  est  le  moins  possible  de  faire  intervenir  une 
impaludation  noinelle  et  sur  place.  J’ai  connu  à Brest  un  lieutenant  de 
vaisseau  qui,  subissant  ces  récidives  hibernales  des  fièvres  du  Gabon, 
avait  constaté  qu’un  certain  nombre  de,  matelots,  ses  compagnons  de 
voyage,  résidant  également  à Brest,  étaient  simultanément  en  butte  à 
ces  rechutes.  Et  ce  fait  est  d’autant  plus  remarquable  que  Brest  ne 
saurait  être  considéré  comme  une  ville  palustre,  et  qu’il  ne  s’agissait  là, 
par  conséquent,  que  d’un  réveil  de  fièvres  d’origine  exotique.  f 

(1)  Arch.  de  méd.  nav.,  t.  II,  p.  563.  2 

(2)  Bourel-Roncière,  La  station  navale  du  Brésil  et  de  la  Plata  {Arch.  de  méd.  nav., 

1872,  t.  XVIII  et  1873,  t.  XIX  et  XX). 
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CAMP.AGNES. 

Les  campagnes  qui  réunissent  les  influences  complexes  de  l’habita- 
lion  nautique,  du  séjour  à la  mer  et  des  climats,  subies  par  un  équipage 
entre  son  départ  de  la  métropole  et  son  retour,  ofTrent  à étudier  en  hy- 
giène navale  : 1“  leurs  conditions  de  durée  et  d’excursion  -,  2®  leur  nature 
suivant  le  but  qu’elle»  se  proposent  ; 3®  la  zone  géographique  dans  la- 
quelle elles  s’accomplissent. 


CHAPITRE  PREMIER 


Durée  et  excursion  des  campagnes. 

I ARTICLE  PRE.MIER 

i DURÉE  DES  CAMPAGNES. 

I En  hygiène  navale,  la  question  de  la  durée  qu’il  convient  d’assigner 
i aux  campagnes  se  lie  étroitement  à celle  de  l’assuétude  climatérique 
j ou  acclimatement.  Si,  dans  les  climats  chauds,  l’Européen  ne  fait  que 
lutter,  avec  plus  ou  moins  île  succès,  contre  les  influences  combinées 
du  climat  et  de  l’impaludation,  il  faut  assigner  aux  campagnes  qui  s’ef- 
fectuent dans  ces  zones  une  durée  maximum  qui  ne  permette  pas 
aux  équipages  d’atteindre  celle  limite  où  leur  santé  s’est  appauvrie  et 
n’a  plus  qu’une  force  insuflisante  de  résistance.  La  côte  O.  d’Afrique 
est  peut-être  le  meilleur  terrain  sur  lequel  celle  question  de  la  néces- 
sité de  graduer  la  durée  des  stations  en  raison  inverse  de  leur  salubrité 
puisse  être  portée. 

J’ai  eu  le  loisir  de  l’étudier  pratiquement  dans  deux  stations  successi- 
ves admirablement  adaptées  à cette  expérience  : dans  la  première,  la 
durée  de  la  station  des  navires  était  fixée  à trois  ans  ; dans  la  seconde, 
elle  avaitété  réduite  à dix-huit  mois.  La  mortalité  annuelle  de  celle-ci 
fut  incomparablement  moins  forte  ; il  y a plus,  il  était  facile  de  suivre, 
d’une  année  à l’autre,  l’accroissement  des  maladies  et  des  décès,  et  dans 
le  cours  de  1846,  en  particulier,  les  navires  les  plus  maltraités  furent 
ceux  qui  séjournaient  depuis  plus  longtemps  sur  la  côte.  Ce  fait  fut 
surtout  évident  pour  Y Infatigable  qui,  arrivé  un  an  avant  les  autres 
navires,  présenta  sur  un  équipage  de  81  hommes,  189  malades,  eut 
'2  décès  et  dut  renvoyer  en  France  8 de  ses  matelots,  c’est-à-dire,  eut,  en 
morts  et  en  réformés,  dansune  seule  année,  12,1  pour  lOOde  son  équipage. 
L Indienne,  qui  avait  aussi  près  de  deux  ans  de  station,  essuya  des  pertes 
moindres,  mais  cependant  de  beaucoup  supérieures  (5  p.  100)  à celles 
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(le  la  moyenne  (les  autres  bâlimenls.  11  nous  arrivait  bien  souvent  de 
visiter  des  navires  partis  de  France  à des  époques  diverses  et,  pour  peu 
qu’il  y eût  six  mois  de  différence  entre  la  durée  respective  de  leur  sé- 
jour sur  la  côte  d’Afrique,  cela  seul  suffisait  pour  modifier  d’une  ma- 
nière apparente  la  force  et  la  santé  de  leurs  équipages.  Dans  des  sta- 
tions de  la  nature  de  celle-là,  la  première  année  se  passe  assez  bien  ; 
mais  dès  que  la  plus  grande  partie  de  l’effectif  a vu  sa  santé  s'entamer, 
quelque  légère  qu'ait  été  l’atteinte  qu’elle  a subie,  c’en  est  fait  ; « tout 
lui  devient  aquilon,  » et  la  fragilité  de  la  santé  s’accuse  par  l’élévation 
de  l’invalidité  journalière  et  par  l’accroissement  de  la  mortalité.  Il  ne 
faut  pas  attendre  cette  usure  progressive,  et  Ton  doit  pratiquer  large- 
ment le  système  du  rapatriement.  Lésiner  en  cette  matière,  c’est  sou- 
vent laisser  passer  le  moment  opportun  et  compromettre  en  même  temps 
le  salut  des  équipages  et  les  intérêts  du  service.  Trois  mesures  concilie- 
raient ce  double  intérêt  : i“  la  limitation  des  campagnes  à une  durée 
très-courte  ; 2®  le  renouvellement  annuel  des  équipages  par  tiers  ; 3®  le 
roulement  d’une  station  à une  autre  plus  favorisée. 

Jadis  la  durée  des  stations  était  uniforme  et  elle  était  fixée  à trois  ans, 
quand  elle  ne  dépassait  pas  cette  limite.  Il  y avait  là  un  danger  réel  et 
qui  a frappé  tous  les  médecins  qui  ont  étudié  de  près  les  effets  de  ces 
campagnes.  En  1856,  j’insistais  sur  la  nécessité  de  ne  pas  prolonger  ces 
stations  insalubres  au  delà  de  dix-huit  mois.  Il  a élé  donné  satisfaction 
à ce  vœu  en  ce  qui  concerne  la  côte  occidentale  d’Afrique  ; les  stations 
de  Madagascar  et  de  l’Indo-Chine  exigeraient  la  même  mesure  si  la  pos- 
sibilité de  trouver  dans  les  mers  où  elles  se  passent  des  points  de  rafraî- 
chissements pour  les  équipages  ne  mitigeait  heureusement  les  fatigues 
et  l’insalubrité  de  ces  campagnes. 

Le  renouvellement  annuel  des  équipages  par  tiers  dans  les  stations 
malsaines  me  paraît  une  mesure  fertile  en  bons  résultats  et  d’une  appli- 
cation assez  facile.  Soit  par  exemple,  et  pour  fixer  les  idées,  un  navire 
en  station  au  Gabon  ; chaque  année,  un  transport  partant  de  France 
échangerait  un  tiers  de  son  effectif  contre  le  tiers  le  moins  valide  du 
navire  stationnaire.  De  cette  façon  le  même  navire  pourrait  séjourner 
pendant  trois  ans  dans  la  même  station  ; un  tiers  de  son  équipage 
rumpu  à la  pratique  de  cette  station  ou  de  cette  croisière  en  inculque- 
rait les  traditions  aux  nouveaux-venus  ; on  aurait  des  équipages  valides, 
rendant  de  bons  services,  et  les  perles  diminueraient  dans  une  proportion 
considérable  ; de  plus  la  connaissance  nautique  d’une  station  serait  ainsi 
répandue  sur  un  plus  grand  nombre  de  marins  au  profit  de  leur  ins- 
truction professionnelle;  enfin  ces  transports  servant  en  même  temps  au 
matériel,  la  dépense  de  cette  épuration  du  personnel  serait  minime  et 
l’on  conserverait  ainsi  un  grand  nombre  d’existences  précieuses. 

Le  roulement  d’une  station  à l’autre  (en  commençant  par  la  moins 
insalubre  pour  obtenir  une  sorte  d’assuétude)  est  une  pratique  excel- 
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Icnle  qui  récrée  les  équipages,  les  instruit  et  les  met  à l’abri  de  réels  dan- 
gers. L’Angleterre  a eu  longtemps  le  monopole  de  ces  stations  mobiles; 
la  création  pour  notre  marine  d’une  station  de  l’Atlantique  sud  qui  mi- 
tige les  influences  de  la  côte  O.  d’Afrique  par  celles,  relativement  béni- 
gnes, de  la  côte  E.  de  l’Amérique  méridionale,  est,  chez  nous,  le  premier 
I pas  fait  dans  cette  voie,  et  l’hygiène  ne  peut  qu’y  applaudir. 

AR’nCLE  H 

EXCURSION  DES  CAMPAGNES. 

Les  campagnes  se  divisent  sous  ce  rapport  en  : 1»  grand  et  petit  cabo- 
. I lage;  2®  grandes  campagnes  et  long  cours  ; 3*  circumnavigation. 

! 

§1.  — Grand  et  petit  cabotage. 

Les  petites  pèches,  le  grand  et  le  petit  cabotage  qui  s’exercent,  les 
premières  sur  nos  côtes,  les  seconds  sur  le  littoral  européen  compris, 
pour  l’Océan,  entre  le  détroit  de  Gibraltar  et  le  Sund,  isolent,  en 
quelque  sorte,  les  influences  nautiques  proprement  dites  de  toutes  les 
autres,  et  leur  hygiène  s’écarte  peu  de  celle  des  autres  professions.  On 
pourrait  même  soutenir,  avec  quelque  raison,  que  le  métier  de  marin 
e.xercé  dans  ces  conditions,  obligeant  comme  les  travaux  agricoles  à 
vivre  en  plein  air,  est  plus  salubre  que  la  plupart  des  professions  indus- 
trielles de  nos  villes.  Le  caboteur  a,  en  etfet,  à peu  de  chose  près,  la 
nourriture  qu’il  se  procurerait  à terre;  s’il  s’éloigne  momentanément 
de  son  port,  il  est  soutenu  par  l’espoir  d’y  revenir  bientôt  avec  le  lucre 
1 que  lui  aura  rapporté  une  expédition  volontaire;  il  perd  à peine  les  cô- 
tes de  vue;  les  lieux  qu’il  visite,  assez  analogues  à ceux  qu’il  laisse, 
pour  l’aspect,  les  moeurs,  souvent  môme  le  langage,  ne  heurtent  en  rien 
ses  habitudes;  il  vil  sous  un  climat  presque  semblable  à son  climat 
natal;  et  d’ailleurs,  des  retours  fréquents  au  lieu  d’embarquement  re- 
trempent, s’il  y a lieu,  ses  forces  physiques  et  morales.  En  un  mot,  la 
navigation  du  littoral  est  une  de  ces  professions  qui  ne  prélèvent  aucun 
tribut  rigoureux  sur  la  santé  de  ceux  qui  l’exercent.  C’est  là  la  pépi- 
t nière  féconde  où  l’Elat  va  puiser  les  marins  qui  arment  ses  flottes,  et 
i auxquels,  en  retour  du  contrat  volontaire  par  lequel  il  se  les  approprie, 
il  attribue  le  monopole  exclusif  de  l’exploitation  commerciale  de  la 
i mer. 

§ 2.  — Grandes  campagnes  et  long  cours. 

L hygiène  des  grandes  campagnes  est,  à proprement  parler,  celle  que 
nous  avons  eue  en  vue  dans  tout  le  cours  de  cet  ouvrage.  Le  long  cours 
t est,  en  ellel,  la  navigation  complète,  avec  ses  immenses  parcours,  ses 
*■  influences  et  ses  vicissitudes  climatériques,  ses  absences  prolongées 
loin  du  sol  natal,  ses  nécessités  spéciales  d’alimentation,  ses  périls  d’en- 
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combrement  el  d’infection  nautiques,  etc.  Les  voyages  de  circumnavi- 
gation, entrepris  exclusivement  sons  l’inspiration  des  gouvernements 
dans  un  but  civilisateur,  militaire  ou  scientifique,  sont,  de  tous, 
ceux  qui  exigent  le  plus  d’industrie  et  de  soins  assidus  pour  défendre 
l’bygiène  contre  les  mille  obstacles  auxquels  elle  vient  se  heurter  ; la 
longue  durée  de  ces  campagnes,  la  nécessité  d’embarquer  des  appro- 
visionnements considérables  pour  obvier  à la  difficulté  de  leur  renou- 
vellement; l’encombrement  forcé  de  ces  navires;  l’impossibilité  de  les 
nettoyer  aussi  exactement  qu’on  le  fait  dans  nos  arsenaux;  la  putridité 
extrême  de  leur  cale  au  bout  de  deux  ou  trois  ans  de  navigation,  etc., 
autant  de  causes  d’insalubrité  auxquelles  on  ne  songe  que  pour  admi- 
rer davantage  les  résultats  merveilleux  auxquels  étaient  arrivés  les 
Cook,  les  Bougainville,  les  Vancouver,  les  Lapeyrouse,  etc.;  ces  grands  ca- 
pitaines dont  le  génie  des  découvertes  a fait  d’illustres  marins,  dont  la 
sollicitude  touchante  pour  l’existence  des  matelots  qui  leur  étaient 
confiés  a fait,  d’instinct,  des  hygiénistes  habile?. 

Dans  les  stations,  il  y a beaucoup  moins  d’imprévu  que  dans  les  voya- 
ges d’exploration  ; qu’elles  aient  pour  théâtre  nos  possessions  d’outre- 
mer ou  des  pays  étrangers,  l’action  prévoyante  du  gouvernement 
s’exerce  en  leur  faveur;  des  approvisionnements  alimentaires  destinés 
à renouveler  ceux  embarqués  au  départ  sont  préparés  d’avance  dans 
les  points  de  relâche;  des  marchés  passés  par  les  agents  consulaires  pro- 
curent aux  équipages  le  bénéfice  hygiénique  de  vivres  frais.  Si  la  pa- 
trie est  éloignée,  on  est  rattaché  à elle  par  des  communications  inces- 
santes, par  l’espoir  de  n’en  être  éloigné  que  peu  de  temps.  C’est  dans  des 
campagnes  de  cette  nature  que  l’initiative  omnipotente  laissée  aux  ami- 
raux ou  aux  commandants  peut  tout  pour  la  salubrité  de  leurs  navires. 
Ne  les  laisser  séjourner  qiie  peu  de  temps  dans  les  endroits  malsains; 
les  astreindre,  sur  des  données  topographiques  certaines,  à prendre  tel 
mouillage  de  préférence  à tel  autre  ; faire  alterner  fréquemment  les  ap- 
pareillages et  les  relâches  ; veiller  à l’observance  rigoureuse  des  pres- 
criptions hygiéniques  comme  à toute  autre  partie  du  service  ; pourvoir 
à l’arrivée  fréquente  de  ces  nouvelles  qui  adoucissent  les  rigueurs  de  l’é- 
loignement : tels  sont  les  moyens  de  préservation  hygiénique  qu’on 
n’omet  pas  sans  s’exposer  à de  cruels  avertissements.  Une  autre  pré- 
caution dont  l’observance  est  aussi  de  rigueur  consiste  à ne  Jamais  en- 
voyer, sans  nécessité  absolue,  les  navires  prendre  station  dans  une  lo- 
calité suspecte  au  commencement  ou  pendant  le  cours  de  la  saison 
malsaine.  L’acclimatement  aux  pays  chauds  est  déjà  assez  difficile  et 
assez  pénible  sans  qu’on  en  augmente  les  dangers  par  ceux  d’une  tem- 
pérature brusquement  accrue  et  d’une  infection  paludéenne  arrivée  alors 
à son  maximum  d’intensité. 

Les  croisières  puisent  leurs  dangers,  non  plus,  comme  les  stations, 
dans  l’action  soutenue  des  influences  climatériques,  mais  bien  dans  la 
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persistance  du  séjour  à la  mer.  Une  croisière  est  une  traversée  intermi- 
nable, aggravée  de  la  monotonie  qui  dérive  de  l’absence  de  but;  de  plus, 
destinée  souvent  à opérer  le  blocus  des  côtes  qu’elle  surveille,  elle  oblige 
les  navires  à vivre  de  leurs  propres  ressources,  impose  aux  équipages  des 
privations  qui  préparent  l’éclosion  du  scorbut,  lequel  devient  surtout  iné- 
vitable quand  à ces  misères  se  joint  l'action  du  froid  et  de  l’humidité. 

Quelques  campagnes  sont  intermédiaires  entre  la  croisière  et  la  sta- 
tion, et  les  conditions  hygiéniques  qui  leur  sont  propres  participent  à ce 
caractère  mixte  : telle  était  la  navigation  de  ces  nombreux  navires  que 
r.Anglelerre  et  la  France  envoyèrent  en  1845  pour  protéger  le  littoral  de 
l’Afriquè  contre  les  cupides  et  criminelles  tentatives  de  la  traite,  et 
qui,  aux  influences  insalubres  de  la  côte,  qu’ils  ne  perdaient  guère  de 
vue,  joignaient  celles  d’un  séjour  pernmnenl  à la  mer.  Dans  des  croisiè- 
res aussi  étendues  que  celle-ci  (de  14’  lat.  N.  à IG®  S.)  où  l’hivernage 
et  la  saison  sèche  ne  se  montrent  pas  en  môme  temps  dans  les  zones 
différentes  qu’elles  embrassent,  il  faut  tenir  compte  de  cette  circon- 
stance, ne  permettre  de  croiser  que  pendant  la  saison  favorable,  et  faire 
en  sorte  que  le  même  navire  n’atfronte  pas  deux  hivernages  de  suite. 
C’est  ainsi  qu’un  bitimenl  qui  remonterait  du  sud  de  la  côte  vers  le 
Sénégal  pourrait,  pour  peu  qu’il  séjournât  dans  chaque  zone  de  station, 
subir  les  premières  pluies  de  rhivernage  en  avril  à Sierra-Léone,  les  re- 
trouver en  juin  à Hio-Nunez,  en  juillet  à llio-Pongo,  et  de  juillet  en  no- 
vembre entre  Uio-Tongo  et  le  Sénégal.  Une  continuité  aussi  longue  de  con- 
ditions défavorables  ne  serait  .sans  doute  point  supportée  impunément. 

Les  campagnes  des  navires  de  commerce  seraient  certainement  plus 
inoüensives  pour  la  santé  des  équipages  que  celles  des  bâtiments  de 
l’État,  à cause  de  leur  peu  de  durée,  si  par  malheur  l’inobservance  de 
toutes  les  règles  de  l’hygiène  et  l’aveugle  stimulant  du  lucre,  qui  main- 
tient souvent  pendant  tout  un  hivernage  les  navires  du  commerce  dans 
des  régions  marécageuses  où  l’Européen  ne  saurait  vivre,  ne  compen- 
saient, et  bien  au  delà,  cet  avantage. 

§ 3.  — Circumnavigation. 

Les  voyages  de  circumnavigation  ne  sont,  par  le  fait,  qu’une  succes- 
sion de  traversées  entremêlées  de  relâches  et  qui  en  occupent  toute  la 
durée.  Sans  doute  les  équipages  des  navires  qui  remplissent  ces  mis- 
sions subissent,  au  plus  haut  degré,  l’influence  des  vicissitudes  clima- 
tériques, mais  cette  condition  fâcheuse  est  contre-balancée  par  l’alter- 
nance fréquente  de  la  navigation  et  des  ancrages,  les  facilités  que 
donnent  au  ravitaillement  la  multiplicité  des  points  auxquels  touche  le 
navire,!  animation  créée  par  la  vivacité  des  impressions  qu’éveillent  dans 
1 âme  du  plus  apathique  la  curiosité  de  voir  et  l’attrait  de  l’inconnu. 
Je  ne  prétends  pas  parler  ici,  ou  le  conçoit,  de  ces  voyages  autour  du 
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monde  qu’exécutent  périodiquement  entre  la  Nouvelle-Calédonie  et  la 
France  un  certain  nombre  de  nos  navires  de  guerre;  ces  voyages  des 
deux  caps  ne  sont,  par  le  fait,  que  d’immenses  traversées  avec  leurs 
inconvénients  de  fatigues,  de  privations  et  d’ennui.  Les  vrais  voyages  de 
circumnavigation  sont  ceux  qui  s’opèrent  en  deux  ou  trois  ans,  qui  font 
visiter  un  grand  nombre  des  points  du  globe  et  qui  ont  habituellement 
un  but  d’exploration  géographique  ou  de  recherches  scientifiques. 

Et  à ce  propos,  qu’il  me  soit  permis  d’exprimer,  après  tant  d’autres, 
un  vif  regret  de  voir  notre  marine, si  bien  pourvue  d’hommes,  de  savoir, 
et  de  ressources,  oublier  les  traditions  qu’elle  avait  constamment  suivies 
du  commencement  du  dix-huitième  siècle  au  milieu  de  celui-ci,  et  s’effa- 
cer alors  que  toutes  les  autres  accusent  une  louable  ardeur  pour  les  voya- 
ges d’exploration  et  d’études.  Ces  traditions  consacrées  par  les  noms  des 
Freycinet,  des  Duperrey,  des  Dumont  d’Urville,  mêlés  à ceux  des  Quoy, 
des  Lesson,  des  Gaymard,  des  Gaudichaut,  des  Souleyet,  etc.,  vont-elles 
donc  s’affaiblissant  chez  nous?  L’Autriche  a fait  faire  à la  ISovarra  un 
voyage  autour  du  monde,  et  envoyé  le  Tegethoffh  la  recherche  du  pôle 
Nord;  l’Espagne  a payé  son  tribut  par  le  voyage  delà  Numancia;  l’An- 
gleterre a eu  le  Challenger^  le /^orcu/^me  et,  rivalisant  avec  son  émule  l’A- 
mérique pour  serrer  de  plus  en  plus  près  le  problème  du  pôle  Nord,  elle 
avait  naguère  deux  de  ses  navires.  VAlert  &i\‘d  Discovery,  qui  lui  livraient 
un  nouvel  assaut.  Où  est  celui  de  nos  navires  de  guerre  qui  joue  son 
rôle  dans  cette  glorieuse  émulation?  Pourquoi  nous  désintéresser  de 
ces  entreprises  ? Nous  avons  chez  nous  des  Bellot  qui  ne  demanderaient 
pas  mieux  que  d’aller  à ces  héroïques  aventures  les  pieds  sur  le  pont 
d’un  navire  français.  Et  pour  parler  d’un  autre  aspect  de  la  science,  ne 
serait-ce  pas  de  l’argent  bien  placé,  que  d’avoir  un  navire  de  l’État, 
installé  d’aprèsles  données  les  plus  scientifiques,  affecté  à ce  seul  but,  et 
servant  de  laboratoire  flottant  de  zoologie,  de  botanique,  d’anthropologie 
et  de  physique  du  globe,  que  le  Muséum  utiliserait  pour  le  plus  grand 
profil  de  ces  sciences?  Le  génie  de  l’homme  poussé  par  sa  mis- 
sion n’a  pas  créé  la  navigation  seulement  pour  en  avoir  du  café,  du 
sucre  ou  des  bois  de  teinture;  elle  est  un  peu  destinée  à cela,  mais  beau- 
coup à mêler  les  peuples  dans  un  intérêt  commun  de  civilisation  et  à 
reculer  les  limites  du  savoir  humain.  C’est  prendre  les  choses  par  le 
petit  bout  que  de  ne  voir  dans  un  navire  qu’un  comptoir  flottant  ou  un 
affût  de  canon.  On  nous  dit  de  nous  relever  par  la  science;  certes  je  ne 
crois  pas  plus  à cette  panacée  qu’aux  autres,  le  fait  du  relèvement  d’un 
peuple  est  quelque  chose  de  plus  complexe  et  de  plus  malaisé  que  cela, 
mais  il  est  certain  que  nous  devons  à notre  passé,  à nos  traditions,  à 
notre  rang  dans  le  domaine  de  l’intelligence  de  reprendre  et  de  garder 
la  tête  du  mouvement  scientifique.  On  a toujours  assez  d’argent  quand 
on  l’emploie  bien.  M.  Ch.  Martins,  qui  a pris  part  en  1839  à l’expédition, 
un  peu  hybride  sans  doute  mais  bien  intentionnée,  de  la  corvette  la 
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lîecherche  et  qui  y a joué  comme  naturaliste  le  rôle  distingué  que  chacun 
sait,  a signalé,  en  la  déplorant,  cette  sorte  d’éclipse  de  l’esprit  d’explo- 
ralion  scientifique  chez  nous  (I).  Je  m’associe  complètement  à son  es- 
poir de  le  voir  enfin  se  réveiller.  Le  jour  où  un  navire  de  l’État,  appelé 
si  l’on  veut  le  Muséum,  entreprendra  chaque  année  un  voyage  de  pure 
science,  marquera  un  progrès  auquel  tout  ce  qui  aime  le  travail  et  le 
pays  applaudira  des  deux  mains.  Il  est  impossible  que  quelque  ministre 
de  la  marine  ne  se  laisse  pas  tenter  par  la  gloire  d’attacher  son  nom  à une 
création  pareille.  Les  médecins  de  la  marine,  qui  ont  donné  tant  de 
preuves  de  leur  goût  pour  les  sciences  naturelles,  trouveraient  là  un 
moyen  utile  d’affermissement  de  cette  vocation  (2)  de  circumnaviyateurs 
<le  la  science,  pour  me  servir  d’un  mot  de  Humboldt. 
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Zones  climatériques  des  campagnes. 

L’homme,  essentiellement  cosmopolite  par  ses  goûts,  par  son  ar- 
deur de  savoir  et  d’acquérir,  usufruitier  intelligent  du  globe  sur  lequel 
Lieu  l’a  fait  naître,  explore  sans  relâclie  son  domaine  et,  luttant  par  son 
industrie  contre  les  conditions  climatériques  qui  renferment  les  autres 
espèces  animales  dans  des  zones  géographiques  qu’elles  ne  dépassent 
guère,  peut,  en  un  court  espace  de  temps,  subir  tour  à tour  ou  les 
influences  bénignes  des  climats  tempérés  sous  lesquels  la  vie  et  l’intel- 
ligence florissent  sans  effort,  ou  les  chaleurs  énervantes  des  régions 
équinoxiales,  ou  les  frimais  désolés  des  contrées  polaires  qui  ont  eu  besoin 
de  s’entourer  d’une  ceinture  infranchissable  de  glace  pour  que  l’homme 
n’en  explorât  point  les  dernières  limites. 

Les  campagnes  se  divisent  naturellement  à ce  point  de  vue  en  : !•  cam- 
I , pagnes  des  climats  tempérés  ; 2*  campagnes  des  climats  chauds;  3®  cam- 
: pagnes  des  climats  froids. 

AHTICLE  PUEMIEH 

CAMPAGNES  DES  CLIMATS  TEMPÉRÉS. 

L’hygiène  de  la  navigation  dans  les  climats  tempérés  offre  en  quelque 
sorte,  par  une  analyse  naturelle  dont  l’observation  médicale  peut  tirer 

( le  plus  grand  profit,  les  influences  du  navire  séparées  de  celles  du  mi- 
1 

( (1)  Ch.  -Mirtins,  Voyage  teientif.  autour  du  monde  de  la  Corvette  anglaise  Challenger 

i H,Hev.  des  Deux  Mondes,  n*  du  ISauût  1874). 

I (5)  Ollivier,  Le  médecin  de  la  manne  dans  les  voyages  de  découvertes  autour  du  monde 
■ i,Arch.  de  méd.  nav.,  1804,  t.  Il,  p.  489). 

Fonssacbives,  Ilyg  nav. 
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lieu  climalériquc  dans  Icfjuel  il  séjourne.  Celle  hygiène,  dans  ces  con- 
dilions,  n’a  évidemment  rien  de  spécial  : (pi’un  bâlimenl  slalionne  sur 
nos  côles  ou  sur  un  des  points  du  litloral  méditerranéen,  son  équipage, 
fl  pari  les  inüuences  nautiques,  vit,  h peu  de  chose  près,  sous  les  mômes 
conditions  climatologiques  que  dans  les  pays  d’où  il  provient;  son  orga- 
nisation subit  là  encore  sans  doute  des  modifications  que  la  pensée  con- 
çoit, mais  elles  sont  tellement  insensibles  que  l’observateur  ne  saurait  en 
déterminer  la  nature.  iNous  pouvons  dès  lors  nous  dispenser  de  nous 
en  occui)er  et  porter  toute  notre  attention  sur  le  mode  suivant  lequel 
les  climats  e.xcessifs  réactionnent  les  phénomènes  de  la  vie  et  sur  les 
moyens  de  défense  que  l’hygiène  met  à la  disposition  du  marin  pour  se 
défendre  contre  les  inlluences  de  ces  climats. 

ARTICLE  II 

CAMPAGNES  DES  CLIMATS  CHAUDS. 

Dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  je  suis  entré  dans  de  longs 
détails  sur  la  climatologie  physique  des  pays  chauds.  Je  ne  saurais  ici 
aborder  de  nouveau  celle  élude,  désireux  que  je  suis  de  ne  pas  sacrifier 
à CCS  développements  une  place  que  je  dois  réserver  pour  des  sujets  qui 
sont  plus  directement  alférenls  à l’iiygiène  navale.  J’ai  d’ailleurs  dans 
un  autre  endroit  indiqué  les  considérations  de  climatologie  qui  s’y  rat- 
tachent (I).  Un  simple  énoncé  des  faits  les  plus  saillants  de  la  climato- 
logie tropicale  suffira  donc  ici. 

§ 1.  — Formule  climatologique  des  pays  chauds. 

Les  pays  chauds,  théâtre  le  plus  habituel  des  navigations,  sont  ceux 
dont  les  températures  moyennes  annuelles  sont  comprises  entre  lo®  et 
3Ü®  cent.  Les  deux  lignes  isothermes  qui  limitent  cette  bande  affectent  la 
direction  suivante.  Celle  de  l’hémisphère  N.  part  du  détroit  de  Gibral- 
tar, traverse  l’océan  Atlantique,  puis  l’Amérique  septentrionale  à quel- 
([ues  degrés  dans  le  tiord  du  golfe  du  Mexique,  sillonne  le  grand  Océan 
et  l’Asie  presque  parallèlement  à l’équateur,  atteint  le  40®  de  latitude  N., 
coupe  la  mer  Caspienne,  descend  vers  le  sud  en  approchant  de  la  Mé- 
diterranée, côtoie  tout  le  littoral  de  cette  mer  intérieure  et  va  aboutir 
au  détroit  de  Gibraltar  d’où  nous  l’avons  fait  partir. 

La  ligne  isotherme  de  l’hémisphère  S.  part  de  l’extrémité  méridio- 
nale de  l’Afrique,  traverse  l’Australie,  suit  la  mer  Pacifique,  se  rappro- 
che un  peu  de  l’équateur  en  se  dirigeant  vers  l’Amérique  méridionale, 
s’inlléchit  vers  le  sud  en  traversant  celle-ci,  et  va  rejoindre  à travers 

(I)  Fonssagrivos,  Dic>.  encyclop.  des  sciences  médicales,  1875,  1”  série,  t.  XMII,  art. 
Climat. 
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l’Atlanliqiie  la  partie  de  l’.Afrique  où  nous  avons  placé  son  point  de  dé- 
part. Cette  zone  occupe  dans  sa  plus  grande  largeur  un  espace  de  CO” 
environ.  Elle  est  divisée  en  deux  parties  inégales  par  la  ligne  des  maxima 
de  température  qui  décrit  au-dessus  et  au-dessous  de  l’équateur  ter- 
restre des  ondulations  irrégulières.  Cet  équateur  de  chaleur  donne 
27®,  4 de  moyenne  dans  le  golfe  de  Guinée,  29®, 6 dans  la  presqu’île  de 
.Malacca,  30®, 2 dans  le  sud  de  la  Malaisie,  29®, 3 et  27®, 6 dans  l’océan 
Pacifique,  27®,2  à Panama,  28®,6  à son  entrée  dans  l’Allanlique,  28®  en 
traversant  celui-ci,  et  enlin  27®, i au  niveau  du  golfe  de  Guinée  (carte  de 
BerghausJ. 

Celte  zone  des  climats  chauds  se  subdivise  en  trois  parties  : 1®  climats 
c/(au</s  (4)  proprement  dits  d’une  température  annuelle  moyenne  va- 
riantentre  15et20®c.  (Alger  17®,9  ,Buenos-Ayres  10® ,9;  Nangasaki  18®, 3, 
Ville  du  Cap  19®,  1,  Madère  18®, 7,  ; Montévideo  19®, 3;  Ténériffe  17®,  1)  ; 
2®  climats  mésolliermiques  d’une  température  moyenne  annuelle  com- 
prise entre  20»  et  23®  c.  (Tunis  20®, 3 , Caracas  22®;  le  Caire  22®;  flio- 
I Janeiro  23»;  llonolulu  23®, 7 ; Maurice  2 4®, 9,  etc.)  ; 3®  climats  hyperther- 
iniques,  au-dessus  de  2.3®  c.  (.Madras  27*  ; Bombay  20®  ; Karikal  28®  ; Para- 
maribo 29®,  etc.). 

Si  l'on  compare  ces  points  du  globe,  sous  le  rapport  de  la  tempéra- 
ture à la  moyenne  annuelle  d’un  climat  connu,  celui  de  Montpellier 
par  exemple,  qui  est  de  13®, 2,  on  a une  idée  delà  quantité  proportion- 
nelle de  chaleur  qui  e.st  versée  annuellement  par  le  soleil  sur  ces  divers 
points  du  globe. 

Mais  celle  quantité  de  chaleur  importe  moins  à l’hygiéniste  que  son 
régime,  c’esl-à  dire  sa  distribution  dans  les  diverses  unités  de  lemp«.  Or 
les  pays  inlerlropicaux,  dont  je  m’occuperai  seuls  dans  celle  élude,  ont 
un  régime  thermologique  bien  autrement  stable  que  celui  des  climatsr 
tempérés.  C’est  dire  que  l’écart  entre  le  minimum  et  le  maximum  de 
l’aiinre  y est  beaucoup  moins  ample.  C’est  ainsi  que  le  climat  de  Fhiu 
ayant  offert,  de  1834  à 1864,  un  écart  de  48®  c.  entre  la  plus  haute  et  la 
plus  basse  température  de  l’année;  celui  de  Nice  un  écart  de23®,2; 
celui  de  Menton  un  écart  de  21®, 8 • celui  de  Cannes  un  écart  de  22®,  et 
1 écart  entre  le  maximum  et  le  minimum  annuels  à Montpellier  ayant 
été  en  moyenne,  pour  une  période  de  36  ans,  de  48®,3;  cet  écart 
moyen  pour  Surinam,  Pondichéry,  .Madras,  la  .Martinique  a été 
de  19®,5. 

De  môme  aussi  dans  les  climats  hyperthermiques,  y a-t-il  entre  les 
maxima  et  les  minima  mensuels  des  écarts  beaucoup  moins  étendus 
que  dans  les  pays  tempérés.  Dulroulau  a donné  un  tableau  indi- 

! l;  M.  Jules  Kochard  dans  son  remarquable  article  Cum\t  du  Nouveau  Dictivnnaire 
fi  médecine  et  de  rlniunjie  pratiques  a adopté  pour  limite  des  climats  chauds,  les  iso- 
thermes de  -f-25*  et-t-  15*  (t.  VIII,  isrs).  J’aime  mieux  établir  une  lone  intermédiaire, 
iniiotliermique,  limitée  par  les  isothermes  de  20  et  de  25*. 
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quant  les  maxima  et  les  minima  mensuels  à la  Martinique  (1),  Ils 
ne  sont  séparés,  en  moyenne,  que  par  8“,9;  ce  qui  indique,  en  réalité, 
une  température  mensuelle  très-uniforme.  Les  mois  d’hivernage  sous 
les  tropiques,  c’est-à-dire  les  mois  de  grandes  chaleurs,  de  calmes  et 
d’orages  sont  ceux  (|ui  ont  la  température  la  plus  fixe,  c’est-à-dire  (lui 
présentent  la  moindre  ilid'éience  entre  les  maxima  et  les  minima  de 
leur  température.  C’est  ainsi  que  d’un  tableau  des  écarts  mensuels  de 
la  température  à Brest  et  à Corée,  dressé  par  M.  Borius  (:2),  on  peut 
tirer  cette  conclusion  que  cet  écart  moyen  pour  les  douze  mois  de 
l’année  ayant  été  de  14°, 8 à Brest,  a été  de  8®, 2 à Corée.  Et  cependant 
le  climat  de  Brest  est  un  climat  relativement  constant.  Les  oscillations 
nycthémérales  de  la  température  sous  les  tropiques  sont  peu  éten- 
dues (3).  M.  Borius,  quia  mis  ce  fait  en  relief,  acomparésous  ce  rapport 
Corée  et  Brest.  Les  moyennes  des  plus  fortes  oscillations  nycthémérales 
de  l'année  1859  ont  été  en  effet  à Brest  de  10®, 3 et  à Corée  de  G®.  Le 
maximum  a été  en  septembre  pour  la  première  de  ces  deux  locali- 
tés (13®, G)  et  en  février  pour  la  seconde  (10®)  (i).  Mais  si,  en  temps 
ordinaire,  la  température  nycthémérale  est  plus  constante  dans  les  pays 
intertropicaux  que  sous  les  climats  tempérés,  les  perturbations  atmo- 
sphéri(iues  accidentelles  y produisent  au  contraire  des  écarts  d’une 
grande  amplitude.  C’est  ainsi  qu'à  Suez,  M.  Aubert- Roche  a vu  le  ther- 
momètre, abaissé  par  instants  jus(ju’à  -)-  2®, 4,  monter,  sous  l’inlluence  du 
khamsin,  à 40®  (3).  A Moka  et  à Massouah  (partie  méridionale  de  la  mer 
Rouge),  quelquefois  le  thermomètre  saute  dans  un  môme  jour  de  17 
et  18®  à 43  et  môme  30®.  Dans  le  fleuve  du  Sénégal,  la  température  s’é- 
lève parfois  brusquement,  quand  souffle  l’harmattan,  de  21  ou  23®  à3i 
et  33®,  Les  tornades  de  la  côte  d’Afrique,  débutant  par  un  calme  plat 
sous  une  température  de  28  à 30®,  amènent  un  abaissement  si  sen- 
sible de  température  que  les  nègres  grelottent  et  se  couvrent  autant 
qu’ils  le  peuvent  et  que  les  colons  de  Sainte-Marie  de  Cambie  font  al- 
lumer des  feux  dans  l’intérieur  de  leurs  maisons.  Nous  avons  souvent 
éprouvé  ce  qu’a  de  pénible  ce  brusque  abaissement  de  température. 
Mais,  en  dehors  de  ces  variations  accidentelles,  le  régime  nycthémé-  , 
ral  de  la  chaleur  est  très-constant  dans  les  pays  chauds.  ' 

En  résumé  : l®  élévation  considérable  de  la  température  moyenne  ’ 

annuelle;  2®  variations  nychthémérales  ordinaires,  peu  amples;  3®  va- J 

i 

(1)  Dutroulau,  De  l’endémie  dyseyiténque  à Saint-PieiTe  [Martinique),  Remte  colon.,  ' 
1852,  t.  VIII. 

(2)  A.  liorius,  l\ech.  sur  le  climat  du  Sénégal.  Paris,  I8‘5,  p.  56. 

(3)  J’ai  à rectifier  ici  une  erreur  que  j’ai  commise  à ce  sujet  dans  la  première  édition 
de  cet  ouvrage  (p.  3G8),  erreur  due  îi  ce  que,  possédant  peu  de  renseignements  thermo- 
métriques,  je  jugeais  cette  question  par  la  sensation  physiologique  qui  accuse  en  effet 
des  différences  sensibles  entre  le  jour  et  la  nuit. 

(4)  A,  Borius,  loc.  cit.,  p.  69. 

(5)  Aubert-Roche,  Acclimatement  des  Européens  dans  les  pays  chauds  [Ann.  d’hyg. 

!'•  série,  1813,  t.  XXXI,  p.  45). 
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nations  accidentelles  considérables;  1“  variations  mensuelles  peu  éten- 
dues; O®  réduction  des  saisons  à deux  : Thivernage  et  la  saison  fraîche  : 
telle  est,  au  point  de  vue  de  la  température,  la  formule  de  la  climato- 
ogie  tropicale. 

Les  climats  chauds  sont  humides;  on  s’en  rend  aisément  compte  en 
«ongeant  que  dans  les  parties  maritimes  de  cette  zone  la  chaleur  active 
'évaporation  et  que  l’air  ayant  une  température  élévée  peut  contenir 
me  quantité  considéral)le  de  vapeur  d’eau  à l’état  invisible.  .M.  A.  Borius 
I établi  que  dans  les  mois  de  juin,  juillet  et  août  à Saint-Louis  (Sénégal), 
la  quantité  absolue  de  vapeur  d’eau  est  double  de  ce  qu’elle  est  en 
^Vance,  et  qu’à  toutes  les  époques  de  l’année  la  tension  de  la  vapeur 
■ égale  ou  dépasse  la  tension  de  la  vapeur  dans  les  trois  mois  les  plus 
bauds  de  l’année  en  France.  Les  pays  interlropicaux  ont,  je  viens  de 
î dire,  une  grande  constance  thermologique,  mais  ils  ont  au  contraire 
ne  grande  inconstance  hygrologique.  Suivant  M.  Borius,  la  tension  de 
I vapeur  d’eau  au  Sénégal  peut  varier,  dans  l’année,  de  1®“,78  à 
1 l““,ü7  ; cl  dans  le  môme  mois,  de  1““,78  à 10““*, 1)2.  C’est  ce  qui  ex- 
lique  le  désaccord  qui  existe  entre  l’indication  thermométrique  et  l’im- 
ression  physiologique  de  chaleur.  degré  égal  de  chaleur,  l’humidité 
iïagère  l’impression  de  chaleur,  si  la  température  est  élevée,  en  dimi- 
i.uant  l’évaporation  cutanée,  et  exagère  l’impression  de  froid,  si 
de  est  basse,  en  augmentant  la  conductibilité  de  l’air  pour  le  calo- 
I que. 

Les  pluies  y sont  abondantes.  A Paris,  il  ne  tombe  annuellement  que 
de  pluie,  et  la  moyenne  udométriiiue  de  la  France  est  de  81ü““(l)  ; 

! la  Basse-Terre  (Guadeloupe)  celte  quantité  s’élève  à 300  centimètres; 
Cayenne,  à 3®, 513;  à Calcnlla  il  tombe  205  centimètres  d’eau,  à 
ambay  208;  à .Malhouba  celle  quantité  s’élevait  à 71  i centimètres,  et 
i jcrrapunji,  le  pays  le  plus  pluvieux  du  globe,  nu  pied  de  l’Himalaya, 
r une  altitude  de  1230  mètres,  reçoit  sur  son  sol,  chaque  année, 
“,200  de  pluie  (2).  Bans  les  pays  chauds,  le  régime  des  pluies  y est 
)lenl  et  chaque  pluie  prenant  lo  caractère  torrentiel  y atteint  des 
i oportions  inconnues  à celles  des  climats  tempérés  ; à Cayenne  on  a 
l 'té  une  pluie  donnant  0”, 28  d’eau  par  heure  ; à la  Réunion  on  a con- 
[ulé  0“,73  d’eau  en  vingt-sept  heures.  Mais  ces  faits  sont  exceptionnels  ; 

I s averses  qui  donnent  0",0ol  comme  celle  de  Saint-Louis,  en  octo- 
i e 1873,  ont  déjà  ce  caractère.  Dans  les  climats  interlropicaux  la  pluie 
I tombe  guère  que  dans  Tbivernage  qui  correspond,  pour  le  Sénégal, 

I 'juillet,  août  et  septembre;  mais  dans  la  zone  qui  embrasse  deux  ou 

* I)  Lcvasspur,  France  et  ses  colonies.  Paris,  18G8,  p.  3. 

< V)  Au  Srjiégal  !p8  pluies  sont  peu  abondantes  ; h Corée,  où  il  pleut  beaucoup  plus 
! à Saint-Louis,  la  pluie  tombée  annuellement  est  de  â’‘,327.  A Saint-Louis,  la  quan- 
V • d’eau  tombée  sur  le  sol  est  en  moyenne  de  0“, 408.  En  1863,  où  la  sécheresse  a été 
essive,  il  n'y  a ou  que  0",lil  d’eau  (A.  borius,  loc.  cil.).  11  pleut  aux  Antillea  quatre 
I plus  qu’au  Sénégal. 
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trois  degrés  sud  et  deux  ou  trois  degrés  nord,  les  pluies,  quoicjue  plus 
fréquentes  dans  une  saison,  s’y  montrent  avec  une  certaine  permanence  : 

Ce  sont  alors,  comme  je  l’ai  vu  au  Gabon,  des  petites  pluies  de  peu  de 
durée  alternant  avec  un  soleil  radieux.  Ce  sont  ces  successions  conti- 
nuelles de  chaleurs  vives  et  de  pluies  qui  donnent  aux  régions  de  cette 
zone  la  végétation  qui  les  orne,  ce  sont  celles  aussi  qui  favorisent 
la  formation  de  ces  miasmes  qui  font  payer  si  cher  la  beauté  de  ces  pays. 

En  France  le  nombre  moyen  des  jours  de  pluie  est  de  113  ; à Gorée  il 
ne  pleut  que  33  jours  par  an;  à Sainte-Marie  de  Madagascar  il  y a 
130  jours  de  pluie;  aux  .Antilles  200  jours  ; à Alger  93  jours,  etc. 

La  rosée  est  abondante  dans  les  pays  chauds  et  dans  une  certaine 
zone,  dile  zone  sans  pluie,  qui  embrasse  le  Sahara,  l’Arabie,  une  partie 
de  la  Perse,  le  Thibet,  la  Mongolie,  le  centre  de  la  Nouvelle-Hollande, 
une  partie  du  Chili,  le  Pérou,  la  rosée  et  le  brouillard  y remplacent  les 
pluies. 

J/électricité  surabonde  dans  les  pays  chauds,  et  se  traduit  par  des  orages 
qui,  dans  certains  parages,  se  produisent  avec  une  intensité  et  une  per- 
manence qui  ne  peuvent  manquer  d’exercer  sur  la  santé  des  équipages 
une  influence  très-réelle.  La  distribution  géographique  des  orages  indi- 
que qu’ils  vont  en  augmentant  de  fréquence  et  d’intensité  à mesure 
qu’on  se  rapproche  de  ré(iuateur;  à Paris  il  n’y  a que  12  orages  par  an  ; 
à Smyrne  19;  à la  Martinique  39  ; à Rio-Janeiro  00;  à Calcutta  00  (1), 
au  Sénégal  28.  Mais  il  faut  tenir  plus  compte  des  jours  orageux  qui 
tendent  les  nerfs  et  fatiguent  outre  mesure  par  la  saturation  électrique 
et  hygrométrique  et  par  la  chaleur  extrême  qui  les  signalent,  que  des 
orages  réalisés  et  qui  amènent  au  moins,  à leur  suite,  une  détente  plus 
ou  moins  longue  dans  la  température.  Or,  1a  saison  d’hivernage  est  ( 
presque  entièrement  orageuse.  M.  A.  Borius  a compté  au  Sénégal 
87  jours  orageux  pendant  la  durée  de  l’hivernage.  Pendant  cette  saison, 
à Sainte-Marie  de  Madagascar,  le  tonnerre  se  fait  entendre  presque  ! 
tous  les  jours,  principalement  le  soir;  on  l’entend  gronder  au  loin  pen-  | 
dant  l’après-midi  ; le  soir,  au  coucher  du  soleil,  il  se  rapproche  de  la  j 
terre  et  chaque  nuit  le  ciel  est  sillonné  d’éclairs.  Dans  le  golfe  de  i 
Biafra,  à Fernando-Pô,  nous  ne  passions  pas  un  jour  sans  orages.  Au  Sé-  | 
négal  les  perturbations  électriques  de  l’atmosphère  sont  intermittentes, j i 
mais  elles  se  manifestent  avec  une  violence  inouïe  par  des  ouragans  qui 
ont  une  marche  et  une  durée  régulières,  pendant  lesquels  les  vents  souf- 
flant avec  force  et  changeant  incessamment  de  direction  font  habituel- 
lement le  tour  du  compas,  d’où  les  noms  de  tornades  ou  tornados  par 
lesquels  on  les  désigne.  11  y a des  tornades  sans  orages  et  des  toi  na  les 
sans  pluie  ou  tornades  sèches.  Les  pampères  de  la  Plata  se  rattachent 
aussi  à des  phénomènes  de  saturation  électrique. 


(I)  Foissac,  De  l'influence  des  climats  sur  l’homme.  Paris,  I8C7. 
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Telle  est  la  formule  générale  de  la  climatologie  tropicale  ; elle  peut 
être  ramenée  à ces  termes  : permanence  et  intensité  de  la  chaleur  ; régime 
lhermologique  constant  ; humidité  considérable  et  régime  violent  des 
.pluies  ; luminosité  abondante,  saturation  électrique  de  l’atmosphère. 
Ces  données  relatives  à la  physique  des  climats  chauds  suffisent,  quelque 
incomplets  qu’ils  soient,  pour  faire  comprendre  l’influence  qu’ils  exer- 
cent sur  la  santé  des  équipages. 

§ 2.  — Action  physiologique  des  climats  chauds. 

Avant, que  l’Emopéen  se  soit  i«r/ /V/enisc  (pour  me  servir  de  l’heureuse 
expression  de  M.  Celle),  si  tant  est  qu’il  atteigne  jamais  ce  résultat  en- 
viable, c’est-à-dire  avant  que  sa  santé  se  soit  adaptée  au  milieu  clima- 
térique nouveau  sous  lequél  il  est  appelé  h vivre,  des  modifications 
dont  les  unes  sont  lentes  et  insensibles,  les  autres  brusques  et  apparen- 
tes, se  sont  opérées  dans  son  organisme. 

Une  élévation  sensible  de  la  chaleur  organique,  comme  je  l’ai  indiqué 
plus  haut  d’après  les  observations  de  John  Davy  ; une  dilatation  générale 
des  fluides  et  des  solides  que  les  nouveaux-venus  mesurent  à l’étroitesse 
insolite  de  leur  pantalon  et  de  leurs  bagues  et  que  Souty  a considérée 
non  sans  quelque  raison  comme  une  cause  possible  de  troubles  géné- 
raux, de  congestions,  parfois  môme  d’hémorrhagies  (1);  une  anémie, 
variable  quant  au  degré,  mais  s’étendant  à tout  le  monde,  et  donnant  au 
teint  celle  pâleur  male  qui  est  l’un  des  attributs  organiques  des  créoles, 
anémie  qui  ouvre  la  porte  à une  foule  de  maladies  ou  de  prédis- 
positions morbides  et  qui  est,  la  conséquence  de  causes  complexes  : 
de  la  langueur  de  l’appétit  et  des  aptitudes  digestives;  de  l’imper- 
fection de  l’hématose  ne  disposant  que  d’un  air  raréfié  (2);  de  la  séques- 
tration à laquelle  on  est  incité  par  la  chaleur;  des  déperditions  sudorales 
énormes  et  peut-être  aussi  de  l’action  directe  de  la  chaleur,  comme  le 
prouve  la  pâleur  habituelle  des  gens  de  la  machine  ; une  augmenta- 
tion dans  le  rhylhme  du  pouls,  signalée  déjà  par  Souty  et  démontrée 
par  les  recherches  plus  récentes  de  M.  J.  Crevaux  (3);  une  élévation 
' habituelle,  mais  non  constante,  du  rhylhme  respiratoire  ; une  soif 
ardente  ; un  allanguissement  des  fonctions  digestives  accusé  par  la 
I 

fl)  J-  A.  Souty,  Consiii.  sur  les  mata  lies  des  Européens  dans  les  pays  chauds.  Thèse 
4je  Montpellier,  1843,  p,  10. 

<2)  Letellier  a démontré  que  plus  on  respire  dans  un  air  chaud,  moins  l’exhalation  de 
Vacide  carbonique  est  active  [Comptes  rendus  de  CAcad.  des  te.,  1843,  t.  XX,  p.  793). 
I Je  crois  que  1 accélération  de  la  respiration  dans  les  pays  chauds  est  la  conséquence 
j de  celte  imperfection  de  la  dépuration  du  sang. 

(3;  Ibid.,  \i.  10.  John  Davy  avait  trouvé,  au  contraire,  que  dans  les  pays  chauds,  le 
pouls  n avait  que  CO  pulsations  en  moyenne  ; je  concluais,  comme  lui,  au  ralentissement 
de  cette  fonction  et  J expliquais  les  résultats  obtenus  par  Souty  à ce  qu'il  avait  compté 
le  pouls  sur  des  anémi<|ues.  Le  travail  consciencieux  de  .M.  Crevaux  me  parait  juger  cette 
■«luestion  dans  un  sens  opposé. 
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diminution  de  l’appétit,  ce  balancier  du  mouvement  de  réparation  nu- 
tritive; la  lenteur  des  digestions  et  la  paresse  de  l’intestin  ; une  rupture 
de  l’équilibre  des  sécrétions  au  détriment  des  muqueuses  qui  sont 
plus  sèches,  de  la  salive  qui  est  plus  épaisse,  de  l’urine  qui  est  plus 
concentrée,  et  au  profit  des  sueurs  qui  deviennent  d’une  incroyable 
abondance  pour  maintenir  l’équilibre  de  la  chaleur  organique  (1) 
et  des  sécrétions  sébacée  et  pigmentaire;  une  surexcitation  nerveuse 
laquelle  concourent  l’abondance  des  excitants  calorifique  cl  lumi- 
neux, l’appauvrissement  du  sang,  la  surcharge  électrique  de  l’alrno- 
sphèrc,  telles  sont  les  modifications  les  plus  saillantes  que  le  climat  des 
tropiques  imprime  aux  constitutions  européennes. 

§ 3.  — Influence  patholoyUjue  de»  climats  chauds. 

Les  affections  des  pays  chauds  peuvent  être  divisées,  eu  égard  à leurs 
causes,  en  deux  catégories  : 1°  maladies  climatiques  ; 2°  maladies  zymo- 
tiques. 

I.  — Il  faut  rattacher  à l’influence  de  ces  climats  : la  rareté  des  inflam- 
mations, leur  peu  de  tendance  à la  suppuration,  si  ce  n’est  dans  la  peau 
et  dans  le  foie  appelés,  par  le  fait  du  climat,  à une  grande  exagération 
d’activité  physiologique;  les  allures  chroniques  qu’elles  prennent;  leur 
fond  d’asthénie  qui  obligerait  les  adeptes  de  la  médecine  broussaisienne 
à de  singulières  capitulations  de  système,  et  qui  commande  tine  ex- 
trême discrétion  dans  l’emploi  des  antiphlogistiques  directs,  des  anti- 
phlogistiques indirects  ou  hyposlhénisants  (2)  et  de  la  diète,  — la 
fréquence  des  bronchites  favorisée  par  l’abondance  de  la  sueur  et  des 
occasions  incessantes  de  répercussions  sudorales,  bronchites  plus  tenaces 
que  celles  des  pays  froids,  fournissant  aux  épines  tuberculeuses  une 
provocation  redoutable,  reposant  sur  un  fond  d’anémie  et  d’éréthisme 
nerveux  et  s’accommodant  mieux  des  toniques  que  des  antiphlogistiques 
et  des  antimoniaux  (3)  ; — l’évolution  rapide  de  la  phthisie  pulmonaire 
que  l’on  avait  supposée,  sous  rinfluence  d’une  croyance  erronée,  redres- 
sée victorieusement  par  M.  Jules  Rochard,  devoir  s’arrêter  et  guérir  dan& 


(1)  Suivant  A.  Guérard,  un  adulte  produisant  en  moyenne  2,500,000  unités  de  chaleur 
par  jour  en  perd  les  0/5  par  le  fait  de  la  double  perspiration  pulmonaire  et  cutanée 
(A.  Guérard,  Effet  des  bains  et  A'iii.  d’Ivjg.,  1841,  t.  XXXI,  p.  355).  On  estime  à 
"20  grammes  environ  par  vingt-quatre  heures  la  quantité  d’eau  fournie  par  la  sueur. 
Dans  les  pays  chauds  cette  quantité  est  doublée,  si  ce  n'est  plus. 

(2)  J’ai  vu  au  Sénégal  des  hommes  d’un  riche  développement  sanguin  être  anémiés  par 
une  seule  application  de  sangsues  ou  par  l’emploi  de  la  liqueur  de  van  Swieten.  Je  ne 
saurais  mieux  comparer,  sous  ce  rapport,  la  médecine  des  pays  chauds  qu  à celle  des 
anciennes  salles  des  condamnés  de  nos  hôpitaux  maritimes,  et  j’ai  eu  successivement 
sous  les  yeux  les  éléments  de  cette  comparaison. 

(.3)  Voy.  Fonssagrives,  Uist,  méd,  de  la  campagne  de  la  frégate  à vapeur  l’Eldorado. 

Thèse  de  Paris,  1853. 
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les  pays  inlertropicaux  et  qui,  en  réalité,  s’en  accommode  fort  mal;  la 
phthisie  marche  sous  nos  climats,  elle  galope  sous  les  climats  torrides  (1)  ; 

la  fréquence  et  la  ténacité  de  cesdyspepsies  anémiantes  que  l'ai  décrites 

; ,avec  soin,  contre  lesquelles  la  médecine  des  pays  chauds  a constamment 
|jà  lutter  (2)  et  qui,  après  l’usage  des  vomitifs,  nécessite  l’intervention 
des  ferrugineux  et  du  quinquina,  — la  gastralgie  qui,  comme  mala- 
die principale  ou  comme  complication,  joue  dans  ces  climats  un  rôle 
jv considérable,  — les  diarrhées  diverses,  mais  surtout  les  diarrhées 
.bilieuses,  effet  probable  d’un  accroissement  de  l’activité  sécrétoire 
idu  foie,  et  peut-être  aussi  d’un  changement  survenu  autant  dans  les 
.propriétés  que  dans  l’abandance  de  la  bile  que  cette  glande  verse  dans 
l’intestin,  — des  constipations  d’une  ténacité  souvent  incroyable  et  que 
l’exagération  de  la  sueur,  aussi  bien  que  les  conditions  de  la  vie'nau- 
! tique,  conspirent  à faire  naître  (3)  ; — la  fréquence  des  névroses  dues  à 
la  fois  à l’appauvrissement  du  sang  et  à la  surexcitation  nerveuse  ; — dif- 
férentes maladies  dont  nous  aurons  occasion  d’étudier  les  causes,  telles 
« que  l’insolation,  la  calenture  (?),  la  méningite  de  cause  extérieure,  etc., 
lenfm  diverses  éruptions  telle.s  qtae  le  lichen  (ropicns  ou  bourbouilles. 
Je  prurigo,  le  pemphigus,  les  angioleucites  superficielles,  l’ecthyma,  les 
nabcès  sous-cutanés,  l’éczema,  les  furoncles,  les  herpès,  etc-,  dus  au  sur- 
»'crolt  de  vitalité  que  présente  dans  les  pays  chauds  l’enveloppe  tégu- 
:nientaire  chargée  d’une  sécrétion  sudorale  abondante  et  stimulée  inces- 
samment par  l’action  d’une  chaleur  élevée  et  d’une  lumière  vive,  etc., 
tlellessont  les  maladies  imputables  aux  influences  climatiques. 

H.  — Les  maladies  zymoliques  dans  les  pays  chauds  ne  procèdent 
, pas  directement  du  climat,  mais  elles  en  dépendent  par  ces  trois  raisons  : 
t loque  la  fougue  de  vie  végétale  et  animale  qui  se  constate  dans  cette 
jjone  n’existerait  pas  sans  la  chaleur,  la  lumière,  l’hmidité  et  l’éleclri- 
;cilé  qui  y surabondent  ; 2®  que  la  production  de  miasmes  putrides  est 


(1)  J.  Ilocliard,  Infl.  de  la  nuvig.  et  des  pays  chauds  sur  la  marche  de  la  phthisie  ( Mém. 

' le  r Acad.  imp.  de  méd.  Paris,  185G,  t.  XX,  p.  75).  L'Acadt'mic  en  couronnant  ce  remar- 
't'juablc  travail  a donné  son  adhésion  aux  propositions  qui  le  résument.  Je  demande, 
t jn  ce  qui  me  concernf,  A établir  quelques  réserves,  relativement  à l'influence  de  la  na- 
^.’iption  libre  et  confortable,  du  yachting,  qui  peut  être  aussi  favorable  dans  des  cas 
' 'liniyuement  déterminés  que  la  navigation  des  navires  do  guerre  est  dangereuse  pour 
1-  es  phthisiques,  ou  pour  ceux  prédisposés  à le  devenir.  Quant  à l’influence  du  climat 
^ntcrt^opical,  mon  opinion  est  en  tout  conforme  à celle  de  .M.  J.  Itochard  't'onssagrives, 
t^sttre  à M.  .J.  Latour  relativement  à l'tnfl.  des  climats  chauds.  Union  médicale,  19  mars 

857,  p,  1.77.  — Thérapeutique  de  la  phthisie  pulmonaire.  Paris,  1BG9). 

(2)  J ai  fait  ressortir  l'élément  nem>eux  qui  est  le  fond  de  ces  dyspepsies  comme  il  est 
f-elui  dos  bronchites  des  pays  chauds,  et  j’ai  avancé  que  cette  névrose  des  plexus  viscé- 

l'aux  survenant  à la  suite  de  l'irritation  prolongée  do  la  muqueuse  où  les  branches  se 
listribucnt  est  presque  constant  dans  la  pathologie  de  cette  zone  et  a une  immense 
)Ortée  thérapeuüque  (Voy.  llyy.  nav.,  p*  édition,  1856,  p.  388). 

(3)  € .Magna  alvi  adstrictione  laborant  quicumque  maria  peragrant  » (Ramazzini,  De 
norbis  artificum  diatribd,  p.  28Gi. 
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filvorisée  par  les  mômes  coiidi lions  ; 3°  (}iic  l’appauvrissemenl  de  l’éco- 
nomie par  l’aclion  des  chaleurs  tropicales  la  laisse  désarmée  contre 
rinihience  de  ces  poisons  organitpjes, 

L’infeclion  palustre  domine,  on  peut  le  dire,  toute  l’hygiène  et  toute 
la  pathologie  des  pays  chauds,  et  les  maladies  môme  qui  n’en  déri- 
vent pas  en  accusent  l’empreinte  par  leurs  modalités  de  fui  me  comme 
par  leurs  besoins  thérapeutiques.  L’homme  de  mer  puise  cet  infectieux 
lymnéen  à deux  sources  :1e  foyer  tellurique,  le  foyer  nautique.  Ce  dernier 
est  sans  doute  bien  restreint  comme  étendue  et  comme  intensité  d’ac- 
tion, mais  je  le  dirai  bientôt,  il  serait  dangereux  de  ne  pas  compter  avec 
lui.  Quant  au  premier,  la  fréquentation  des  rades  palustres,  la  navigation 
dans  les  rivières  ou  le  long  des  côtes,  les  expéditions  mixtes  sur  le 
littoral  ou  dans  l’intcrieur,  soumettent  les  équipages  à leur  action,  et 
celte  partie  de  leur  hygiène  préservatrice  appelle,  par  suite,  la  plus  per- 
sévérante attention. 

I/intluence  conibinée  d’une  température  brûlante,  d’une  radiation 
lumineuse  vive,  d’une  grande  humidité  et  d'une  surcharge  électrique 
de  l’air  impriment  à la  végétation  des  lropi(}ues  une  activité  inouïe,  et 
il  est  d’observation  que  là  où  la  vie  végétale  se  développe  avec  une 
fougue  de  sève  que  le  génie  humain  ne  maîtrise  j)as,  là  aussi  l’homme 
ne  peut  que  disputer  misérablement  sa  vie  à des  influences  morbifiques 
puissantes.  La  décomposition  incessante  des  matières  organiques  est  leur 
source  la  plus  active  : des  myriades  de  plantes  croissent  à l’ombre 
d’arbres  séculaires,  végètent,  meurent  et  enrichissent  de  leurs  cadavres 
un  humus  vierge  auquel  l’agriculture  ne  demande  rien  cl  qui  nourrit  ^ 
et  abrite  une  quantité  prodigieuse  d’animaux  inférieurs  dont  les  débris  > 
deviendront  eux-mêmes  une  source  d’émanations  infectieuses.  L’humi-  4 
dité  considérable  versée  dans  l’air  par  les  forêts  des  lropi(iues  ; l’obs-  | 
tacle  qu’elles  opposent  à la  circulation  de  l’air  et  à la  pénétration  de  la  | 
lumière,  en  font  d’immenses  laboratoires  de  décompositions  putrides  que  fl 
les  vents  ne  peuvent  traverser  sans  acquérir  des  propriétés  délétères.  Mais  fl 
ce  sont  surtout  les  maj'iyots,  ces  dérivations  pélagiennes  que  des  apports  fl 
sédimenleuxontpeu  à peu  isolés  de  la  mer  et  qui  ne  lui  ont  laissé  avec  elle  fl 
qu’une  communication  insuffisante,  qui  reproduisent,  sous  des  propor-  fl 
tions  gigantesques,  l’état  d’une  partie  du  littoral  de  la  Méditerranée  (1),  fl 
dans  lesquels  s’opère  ce  mélange  si  funeste  d’eau  douce  et  d’eau  salée,  fl 
surfaces  immenses,  bordées  de  mangliers  fébrigènes  et  abritant  dans  leur  fl 
sein,  sous  une  couche  d’eau  que  le  soleil  échaufl’e,  des  détritus  de  nom-  «i 
breuses  générations  végétales  cl  animales,  qui  exercent  sur  l’insalubrité  iT 
des  pays  chauds  l’influence  la  plus  redoutable.  Les  deltas  des  fleuves  à ^ v 
dépôts  limoneux,  ces  berceaux  fangeux  du  choléra,  de  la  fièvre  jaune  ' 

(I)  Rcgy  et  Dellon,  AssainisseDienl  du  liltornl  méditerranéen  du  département  de  l’Hé- 
rault. Rapport  au  Conseil  général.  Montpellier,  18G8.  — Fonssagrives,  Etude  hygiéni-  ; 
que  sur  les  marais  (.4«n.  (Tliijg.  puât.,  2'  série,  t.  XXXII,  18G9,  p.  G7L 
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Cl  (le  la  peste,  sont  surtout,  et  eu  permanence,  des  foyers  de  paludisme, 
et  la  science  sait,  en  particulier,  ce  que  lui  ont  coûté  de  vies  précieuses 
ces  bouches  méphitiques  du  Niger  où  tant  de  voyageurs  emportés  par  la 
noble  passion  des  découvertes  ont  trouvé  dans  le  poison  des  marais  un 
obstacle  jugé  insurmontable,  mais  que  les  progrès  de  l’hygiène  préser- 
vatrice lèveront  sans  doute  un  jour. 

Partout  où  une  matière  organique  se  putréfie,  qu’elle  procède  d’une 
plante  ou  d’un  animal,  un  germe  infectieu.x  prend  naissance.  L’habitant 
<les  marais, le  bûcheron,  le  fossoyeur  qui  met  à nue  des  couches  de  terre 
végétale  (Lind),  le  paysan  qui  entr’ouvre  la  terre  pour  l’ensemencer, 
l’ouvriec  qui  exploite  une  tourbière,  sont  exposés  à l’action  de  ces 
miasmes  qu’on  a confondus  sous  le  nom  générique  de  miasmes  palu- 
déens et  que  j’ai  proposé  il  y a vingt  ans  de  distinguer  en  deux  catégo- 
ries : 1®  les  miasmes  qui  proviennent  des  substances  végétales  et 
produisent  l’infection  phylo-hémique  ; '2*  ceux  qui  proviennent  des  détri- 
tus animaux  et  produisent  l’infection  néa'o  hémique.  Ces  deux  sortes  de 
miasmes  sont  inséparables  et  procèdent  du  même  foyer  local,  mais  leurs 
productions  morbide.s  sont,  j’en  suis  convaincu,  parfaitement  distinctes. 
On  n’est  tenté  d’attribuer  à ce  miasme  des  marais  que  la  seule  produc- 
tion des  pyrexies  paludéennes,  et  de  le  considérer  comme  un  et  toujours 
identique  à lui-mèine.  Eh  bien  ! ce  point  de  vue  me  parait  essentielle- 
ment faux  : les  miasmes  marécageux  sont  complexes  de  leur  nature  ; ce 
sont  des  molécules  cadavériques  végétales  et  animales  à la  fois,  emprun- 
tées aux  espèces  les  plus  variées;  rien  ne  dit  qu’elles  aient  les  mômes 
propriétés  palhogénitiues,  et  l’on  conçoit  très-bien,  au  contraire,  que  des 
maladies  de  nature  variée  puissent  être  le  résultat  de  leur  absorption.  Un 
marais  alimenté  principalement  par  des  substances  animales  n’aura  pas 
les  mômes  propriétés  infectieuses  que  celui  où  des  matières  végétales  se 
putrétient  seules.  Il  y a plus,  on  ne  saurait  évidemment  aflirmer  que 
les  infectieux  qui  procèdent  de  la  putréfaction  de  deux  espèces  végé- 
tales ou  animales  dilférentes  sont  identiquement  les  mêmes.  Ce  point 
de  vue  éclaire  singidièrement  la  pathologie  des  pays  chauds  ; il  trace 
nettement  au  moins  le  domaine  étiologique  des  maladies  paludéennes 
et  de  la  dysenlérie  coloniale. 

Il  serait  superflu  de  démontrer  l’origine  infectieuse  des  fièvres  palu- 
déennes. ün  les  voit  naître  dans  le  voisinage  des  marais,  mais  surtout 
dans  ceux  qui,  mélangés  d’eau  douce  et  d’eau  de  mer,  tuent  à la  fois  les 
végétaux  et  les  animaux  d’eau  douce  et  d’eau  salée  qui  sy  développent 
et  s’engraissent  de  leurs  débris;  près  des  routoirs;  à bord  des  navires 
humides;  sur  le  littoral  de  la  mer;  le  long  des  rivières  ; sur  le ‘bord  des 
lacs,  etc.  ; partout,  en  un  mol,  où  des  délrûus  végétaux  sont  exposés,  sous 
l’action  du  soleil,  à l’influence  alternative  de  l’eau  et  de  l’air  libre.  Leurs 
différences  de  type,  de  forme,  de  gravité,  dépendent- elles  de  l’espèce 
végétale  d où  procède  le  miasme  fébrigène  et  qui  a son  cadavre  spécial? 
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On  peut  ne  pas  aclmollie  celle  hypolhôse;  on  ne  saurail  dire  qu’elle 
blesse  ni  la  vraisemblance  ni  l’analogie.  Dix  personnes  se  promènenl  sia- 
le bord  <l’un  marais  ; qnalre  sonl  impaludées  ; l’une  conlracle  une  fièvre 
quolidienne,  celle-ci  une  fièvre  quarle , celle  autre  une  fièvre  double 
tierce,  celle  dernière  une  pernicieuse  cholérique.  Dira-l-on  que  toutes  les 
quatre  ont  absorbé  le  môme  poison  dont  les  effets  n’ont  emprunté  leurs 
formes  diverses  qu’aux  conditions  du  terrain  organique  dans  lequel  il 
est  tombé  ? N’esl-il  pas  plus  probable  que  chacune  a,  dans  ce  foyer  com- 
mun, pris  des  miasmes  qui  n’élanl  pas  de  nature  identique  ont,  comme 
le  dit  la  Genèse,  produit  chacun  leur  fruit  différent,  « faciens  fructum 
jvxta  genus  suwn?  » Le  poison  paludéen  est-il  introduit  journellement  dans 
l’économie,  peu  à peu  et  à doses  altérantes^  si  je  puis  m’exprimer  ainsi, 
il  n’engendre  pas  de  pyrexies;  il  produit  celle  cachexie  palustre  qui  se 
manifeste  si  souvent  dans  les  pays  chauds  soit  d’emblée,  soit  à la  suite 
de  quehjues  accès  insignifiants  et  qui,  dans  les  hautes  latitudes,  n’au- 
raient laissé  dans  la  santé  qu'une  trace  insignifiante,  et  l'on  voit  se  re- 
produire, trait  pour  trait,  cet  admirable  portrait  des  impaludés  du  Phase 
tracé  de  main  de  maître  par  Hippocrate  il  y a vingt-deux  siècles.  Est-il 
pris  h dose  plus  élevée,  on  voit  se  dérouler  celle  chaîne  d’accès  de  types, 
de  formes,  de  gravités  diverses  qui  forment  le  fond  delà  pathologie  des 
pays  chauds;  ces  fièvres  larvées  ou  névralgies  paludéennes  ; toute  celte 
lignée,  en  un  mot,  de  maladies  qui,  de  môme  que  les  filles  de  Niobé, 
conservent,  sous  une  ressemblance  d’origine,  la  diversité  de  leur  physio- 
nomie propre.  Le  miasme  qui  produit  celle  scène  morbide  si  variée  est- 
il  toujours  le  môme  ? Je  n’en  crois  rien. 

Quant  à la  dysenlérie  coloniale,  celle  cruelle  affection  qui  exerce  des  ra- 
vages lents  et  continus,  auxquels  les  ilésaslres  brusques  mais  passagers 
du  choléra  et  de  la  fièvre  jaune  ne  sauraient  certainement  ôlre  comparés, 
nous  croyons  sans  doute  qu’elle  est  infectieuse,  mais  que  le  miasme  qui 
la  produit  ne  procède  plus  de  la  putréfaction  végétale,  mais  bien  de  la 
décçmposition  des  matières  animales,  qui  se  putréfient  dans  les  marais 
des  pays  chauds.  La  vie  est  un  réactif  délicat  et  qui  dissocie  des  élé- 
ments que  l’analyse  est  inhabile  i\  séparer.  Il  serait  superflu  de  rappeler 
les  cas  où  la  dysenlérie  épidémique  est  née  d’un  foyer  apparent  de  pu- 
tréfaction animale  : les  ouvrages  en  fourmillent  : ici  c’est  un  champ  de 
bataille  ; Ifi,  une  industrie  maniant  des  matières  organiques  ; un  cime- 
tière mal  disposé,  etc.  l.e  fait  rapporté  par  Collas  et  observé  par  lui  h 
bord  de  la  Triomphante  est  loin  d’ôlre'isolé  (1).  Le  miasme  dysentérique, 
comme  l’appelait  Kreysig,  peut,  pour  produire  la  dysenterie,  pénétrer 
par  deux  voies  : par  l’air,  par  les  aliments.  M.  Léon  Colin  a récemment 
défendu  celle  opinion  que  l’ingestion  des  eaux  marécageuses,  inhabile 
à produire  l’empoisonnement  palustre,  était  au  contraire  une  cause  très- 


(I)  Collas,  loc.  cit- 
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habiliielle  de  dysenlérie  (I).  J’adiiiels  ce  dernier  fait,  démontré  qu’il  est 
par  des  exemples  nombreux,  emprunlés  à la  pratique  des  médecins  de 
l’armée  et  de  la  marine,  mais  je  ne  voudrais  pas  qu’incriminant  l'eau  des 
marais  comme  cause  de  dysentérie,  on  innocentât  l’air  de  ces  marais  ijui 
peut  aussi  faire  pénétrer  par  la  respiration  le  poison  dysentérique  comme 
il  y fait  pénétrer  le  germe  des  pyrexies  paludéennes.  Si  l’on  se  rappelle 
que  l’inleslin  est  la  voie  d’élimination  que  recherchent  de  préférence 
les  matières  putrides  d’origine  animale  (la  diarrhée  d’amphithéâtre 
chez  les  étudiants  non  habitués  à cette  atmosphère  se  produit  de  cette 
façon),  on  sera  plus  disposé  encore  à voir  dans  la  dysentérie  (2)  des  pays 
chauds  paludéens  le  résultat  de  l’absorption  de  la  partie  animale  du 
miasme  complexe  qui  se  dégage  des  marais.  La  fièvre  pernicieuse  dysen- 
térique me  semble  être  le  type  de  l’action  simultanée  des  deux  éléments 
de  ce  miasme. 

Je  devais  insister  sur  ce  point  parce  qu’il  me  p«irait  être  la  clef  de  la 
pathologie  des  pays  chauds,  partagée  au>si,  dans  ce  qu’elle  a de  géné- 
ral, en  maladies  climatiques  et  en  maladies  infectieuses,  celles-ci  étant 
subdivisées  à leur  tour  en  maladies  produites  par  l’infection  phyto-hé- 
mique  en  maladies  produites  par  l’infection  nécro-hémique. 

§ 4.  — Hygiène  des  camfmgnes  dans  les  pays  chauds. 

L’hygiène  des  équipages  des  navires  stationnés  dans  les  pays  chauds 
doit  se  proposer  les  tins  suivantes  : 1“  résister  à la  chaleur;  2®  résister 
aux  miasmes  infectieux  ; 3®  atténuer  l'influence  des  vicissitudes  clima- 
tériques. Le  but  de  l’ensemble  des  moyens  qui  se  rangent  sons  ces 
rubriques  diverses  est  la  conquête  d’une  assuétude,  au  moins  relative. 

I.  Itésistance  n la  chaleur.  — Les  moyens  propres  à atténuer  l’impres- 
sion de  la  chaleur  des  pays  torrides  sont  tirés  ; 1®  de  la  nature  des 
vêlements  ; 2®  du  genre  de  nourriture  ; 3®  du  renouvellement  et  de  la 
réfrigération  de  l’air;  1®  d’un  bon  gouvernement  de  l’activité  physique; 
5®  de  l’emploi  des  ablutions  froides  et  des  bains  froids. 

1®  Vêtements.  — La  liberté  et  l’ampleur  des  vêlements  ; une  disposi- 
tion telle  de  ceux-ci  qu’un  bain  d’air  isole  les  diverses  couches  vesti- 
mentaires les  unes  des  autres  et,  grâce  à son  action  isolante,  prévienne 
la  pénétration  du  calorique  extérieur  ; de  la  laine  sur  la  peau  (3)  pour 

(1)  Léon  Colin,  De  fingestion  des  enux  tuaré  -ageuset  comme  couse  de  la  dysenterie 
tt  des  fihres  mtenmttenteiiAnn.  dhyg.,  2*  série,  1872,  l.  XXWIII,  p.  241). 

(2)  Je  n ai  pas  besoin  do  dire  que  je  sépare  complètement  cette  dysentérie,  maladie 
infectieuse,  du  catarriie  du  gros  intestin,  de  la  colite  simple  qui  est  une  maladie  pro 
duite  par  la  seule  influence  des  variations  de  ia  température.  Il  y a entre  ces  deux  ma- 
ladies une  distance  égale  à celle  qui  sépare  la  dotliiénentérie  de  l’entérite  villeuse. 

(3)  J ai  déji  fait  ressortir  la  nécessité  de  la  flanelle  pour  les  matelots  (liv.  1*',  cliap.  1, 
p.  207)  et  J ai  renouvelé  le  vœu  formulé  déjà  par  Pingeron,  il  y a cent  ans,  de  voir  des 
gilets  de  flanelle  entrer  dans  la  composition  réglementaire  du  sac. 
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absorber  la  sueur  et  prévenir  ces  répercussions  si  communes  dans  les 
pays  cbauds;  cl  par-dessus  des  vêtements  légers  de  fil  ou  de  colon,  avec 
celle  rcslriclion  que  les  pantalons  de  drap  doivent  être  portés  la  nuit  ou 
dès  que  la  lemi)éralnre  se  rafraîchit  sensiblement;  le  choix,  de  préfé- 
rence, de  la  couleur  blanche  qui  réfléchit  davantage  la  chaleur,  appelle 
moins  la  rosée  et  quicnlin,  suivant  les  recherches  de  M.  James  Slark, 
absorbant  moins  les  odeurs  aurait  la  propriété  (encore  à démontrer)  de 
s’imprégner  moins  facilement  des  miasmes  (1),  telles  sont  les  particula- 
rités les  plus  saillantes  de  l’hygiène  vestimentaire  dans  les  pays  chauds. 
J’ajouterai  que  la  chaussure  doit  être  large  pour  éviter  les  compressions 
douloureuses  que  produit  le  gonflement  du  pied  et  les  excoriations  (jui 
en  sont  la  suite,  et  que  les  ofliciers  doivent  éviter  les  chaussures  en  cuir 
verni  qui  s’échaulfenl  sous  le  soleil  et  peuvent  produire  des  hiûlures 
véritables.  J’ai  parlé  déjà  de  la  coiffure  des  matelots  en  vue  des  néces- 
sités de  la  vie  coloniale.  Les  st/mv-hats  des  ofliciers,  qu’ils  les  empruntent 
à notre  chapellerie  ou  à la  paille  élégante  de  Panama  {Carludovica 
jjülmata)  doivent,  par  leur  légèreté,  l’ampleur  de  leurs  ailes,  l’éléva- 
tion de  leur  cuve  munie  de  ventouses,  l’addition  d’enveloppes  blanches 
et  (le  couvre-nuques,  s’inspirer  des  nécessités  des  climats  torrides.  L’in- 
terposition d’un  mouchoir  humide  ou,  suivant  le  conseil  de  Tissot,  de 
feuilles  fraîches  entre  le  fond  du  chapeau  et  la  tête,  est  une  bonne 
précaution  qui  ne  fait,  en. rien,  courir  le  risejue  de  l’alopécie,  quoi  qu’on 
en  ait  dit,  et  qui  n’aurait  d’inconvénients  que  chez  les  personnes  dont  le 
crâne  est  découvert  et  qui  sont  en  bulle  aux  douleurs  d’un  rhumatisme 
épicrânien. 

Le  parasol,  celle  tente  mobile,  est  dans  les  pays  chauds  une  nécessité, 
et  les  ofliciers  qui  vont  à terre  en  dehors  des  obligations  de  service 
devraient  toujours  en  être  munis.  M.  Maher  a exprimé  le  regret  que 
l’éliquelle  en  défendît  l’usage  dans  la  tenue  de  service.  Les  matelots 
ne  pouvant  en  bénéficier,  il  est  juste  que  les  officiers  en  soient  privés 
aussi.  C'est  une  raison  seulement  pour  n’exposer  les  équipages  à l’action 
d’un  soleil  ardent  que  quand  le  service  l’exige  d’une  manière  impé- 
rieuse. 

2“  Renouvellement  et  réfrigération  de  l’air.  — La  ventilation  qui  est, 
sous  tous  les  climats,  une  condition  de  santé,  devient,  dans  la  navigation 
des  pays  chauds,  une  nécessité  absolue  de  bien-être,  et  si  les  navires 
étaient  ventilés,  on  ne  verrait  plus  se  reproduire  ces  accidents  qui  signa- 
lent souvent  la  traversée  de  la  mer  Rouge  et  que  M.  Texier,  entre 
autres,  a décrits  dans  son  travail  (2).  Lepanka^  sorte  de  grand  éventail 
constitué  par  un  cadre  en  bois  de  2 mètres  de  long  sur  l mètre  de  large, 

(1)  James-Stark,  De  l'influence  de  la  couleur  sur  le  calorique  et  les  odeurs  (Amt. 
d'hyg.,  1"  série  1834,  t.  XII,  p.  S4). 

(2)  Texier,  Consid.  sur  plusieurs  cas  de  mort  subite  dans  la  mer  Rouge  en  juillet  I8G2, 
Tlièse  de  Montpellier,  18(j6, 
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tendu  de  toile  ou  de  colon,  suspendu  au  plafond  par  des  cordes  et  que 
l’on  meut  à la  main  ou  en  l’enchainanl  au  mouvement  de  la  machine, 
rend  sans  doute  des  services  dans  ces  conditions,  mais  ses  effets  sont  trop 
limités. 

Quant  à la  réfrigération  de  l’air  intérieur  des  navires,  elle  s’obtient  par 
l’arrosage  des  ponts,  mais  cette  mesure,  prescrite  dans  l’intérôt  de  la 
conservation  matérielle  du  navire  comme  dans  celui  du  bien-être  de  l’é- 
quipage, fait  payer  la  fraîcheur  par  l’humidité.  Il  est’certainementpermis 
d’affirmer  que  les  moyens  de  préparer  de  la  glace  se  perfectionnant  et 
devenant  plus  économiques,  on  en  arrivera  à rafraîchir  l’air  poussé  par 
des  tarares  en  lui  faisant  traverser  de  l’eau  à une  température  de  8 à 
10“  c.  Je  suis  étonné  que  les  paquebots  de  l’Inde,  si  intéressés  à donner 
du  bien-être  à leurs  passagers,  n’aient  pas  encore  inauguré  ce  progrès, 

3®  Ablutions  et  bains  froids.  — Les  ablutions  sont  le  pivot  de  la  to- 
lérance pour  1,1  chaleur  sous  les  tropiques,  et  les  médecins  navigants 
feront  bien  d’en  inaugurer  les  pratiques  pour  leurs  équipages,  et  sauf 
bien  entemlu  les  exceptions  commandées  par  certaines  conditions  de  la 
santé.  Les  officiers  savent  le  parti  qu’ils  en  tirent,  pourquoi  les  équipa- 
ges n’auraient-ils  pas  aussi  le  bénéfice  d’une  pratique  aussi  simple,  aussi 
lacile  à réaliser?  J'ai  indiqué  plus  haut  l’ulilité  d’installer  à bord  un  ou 
deux  cabinets  à jets  d’eau  pour  irrigations;  une  pompe  mue  à bras  suf- 
firait à faire  arriver  l’eau  à la  partie  supérieure  et  elle  s’écoulerait  en- 
suite à la  mer.  Avec  deux  cabinet'-arraoires  de  ce  genre  on  soumettrait 
HO  hommes,  par  heure,  à ces  irrigations.  M.  Faucherand  a démontré 
que  les  ablutions  froides  pralicjuées  le  soir  constituent  le  meilleur  moyen 
de  combattre  l’insomnie,  si  commune  dans  les  pays  chauds  (I),  et 
M.  Beslion,  à bord  de  la  Décidée,  dans  le  Para,  attribuant  la  même  uti- 
lité à cette  pratique,  y soumettait  tous  les  soirs  son  équipage  et  s'en 
trouvait  très-bien  (2).  A défaut  d’une  installation  plus  confortable,  on 
pourrait  au  moins,  sur  les  navires,  embarquer  un  certain  nombre  de 
grosses  éponges  affectées  à cet  usage  des  ablutions. 

La  pratique  des  ablutions  ne  contre-indique  ni  ne  remplace  celle  des 
bains  froids.  C’est  un  moyen  de  soustraire  à l’économie,  accablée  par 
une  chaleur  surabondante,  une  quantité  considérable  de  calorique  (.3). 
La  baignade  est  de  règle  dans  les  pays  chauds,  que  les  équipages  s’y  li- 
vrent sur  le  bord  de  la  mer,  ou  dans  des  bonnettes  basses  disposées  le 

1)  Faucliersnil,  Consi  /,  sur  les  moeurs  et  les  habUwlet  des  indigènes  de  la  basse 
Co-.hinchme.  Tlièse  de  Montpellier,  I8G3,  p.  31.  L<;s  Annamites  se  servent  pour  ces 
afTusions  d un  seau  en  feuilles  do  palmier  qu’ils  remplissent  d’eau  et  avec  lequel  ils  se 
coilfent  ; un  certain  nombre  d'Européens  ont  adopté  cette  pratique  et  s’en  trouvent  bien. 

(2)  Ilourel-Honcière,  loc.  cil.  [Arch,  de  méd.  nav.,  1872,  t.  XVII,  p.  122). 

(3J  A.  Guérard  a calculé  que  le  corps  d’un  adulte  immergé  dans  160  litres  d’eau  à 18* 
perd  19,000  unités  de  chaleur  par  kilogr.  d'eau  ou  1,140,000  unités  en  admettant  (ce 
qui  11  est  pas)  que  le  corps  humain  et  l’eau  aient  la  même  capacité  pour  le  calorique 
(Uuérard,  des  bains.  Ann.  d’iigg.,  1844,  t.  XXI,  p.  358;. 
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long  du  navire,  dans  les  parages  à requins  ou  à courants  rapides.  M.  Colle 
blâme  les  bains  froids  le  soir,  celle  interdiclion  ne  me  paraît  en  rien 
jusliliée;  j’y  vois  l’avantage,  au  contraire,  de  préparer  un  meilleur 
sommeil.  Les  bains  doivent  d’ailleurs,  surloul  quand  on  ne  nage  pas, 
être  très-courts  et  consister  dans  de  simples  immersions.  On  a accusé  les 
bains  froids  pris  par  un  temps  d’orage  de  provoquer  des  accès  de  fièvre 
intermittente;  je  n’ai  rien  vu  de  semblable  et  je  crois  qu’on  a confomlu 
des  rechutes  avec  une  première  atteinte.  Cependant  il  ne  répugne  pas 
de  croire  que,  dans  les  rivières  intertropicales,  la  saturation  électrique 
de  l’air  peut  rendre  plus  active  la  décomposition  putride  des  substances 
organiques  qui  fourniraient  alors  à rabsorplion.pulmonaire  et  cutanée 
des  miasmes  plus  abondants.  Jusqu’à  ce  que  ce  fait  ait  été  bien  ob- 
servé, il  sera  prudent  de  choisir  de  préférence  pour  les  baignades  les 
jours  exempts  d’orages. 

Une  question  plus  importante  est  de  savoir  si  les  bains  froids  sont 
contre-indiqués  quand  le  corps  est  couvert  de  bourbouilles,  et  nous  profi- 
terons de  celte  occasion  pour  dire  quelques  mots  de  celte  maussade 
éruption  qui  constitue  un  supplice  véritable  pour  les  Européens  que  la 
navigation  conduit  dans  les  pays  chauds. 

Celte  éruption,  tantôt  simplement  papuleuse,  tantôt  vésico-papuleuse, 
naît  sous  l’inlluence  de  la  chaleur  humide  et  devient  d’autant  plus  con- 
fluente et  plus  générale  que  les  sueurs  sont  plus  copieuses  ; éteiulu, 
d’ordinaire,  à toutes  les  régions  du  corps,  le  lickea  tropicus  atfecle  de 
préférence  les  poignets,  les  aisselles,  le  devant  de  la  poitrine,  la  pai  tie 
interne  des  cuisses  ; ses  papules,  isolées  au  début,  se  réunissent  bientôt 
et  forment,  par  leur  agglomération,  de  larges  plaques  érythémateuses, 
saillantes,  qui  sont  le  siège  d’un  prurit  incommode,  peuvenldevenir  hu- 
mides et  sécréter  à la  manière  des  eczémas.  La  mobilité  des  bourbouilles 
•est  leur  caractère  le  plus  saillant  : elles  disparaissent  et  reviennent  avec 
une  très-grande  rapidité,  au  gré  des  modifications  atmosphéri(iues  et 
sans  que  leur  rétrocession  s’accompagne  d’accidents.  Leur  abondance 
est  en  rapport  avec  la  quantité  des  boissons  ingérées;  un  verre  d'eau 
suffit  quelquefois  pour  ramener  cette  sensation  inopportune  de  picote- 
ment et  de  chaleur  qui  indique  une  poussée. 

Suivant  Bienvenue,  chirurgien-major  de  la  frégate  l'Arét/iuse,  une 
température  de  2G“  c.  est  la  limite  où  se  manifestent  les  bourhouilles  ; au- 
dessous  elles  disparaissent  (1).  Ce  fait  serait  intéressant  à vérifier.  La 
constance  de  la  chaleur  paraît  ôlre  une  condition  de  bourbouilles.  La 
température  dans  le  midi  de  la  France  atteint  souvent  30®  cent,  les  bour- 
bouilles y sont  relativement  rares. 

Cette  éruption  a été  considérée  comme  salutaire  et  on  lui  a attaché, 
bien  à tort,  des  idées  de  dépuration.  Fleury  ayant  remarqué  qu’à  bord 

(I)  Bienvenue,  liapp.  sur  la  catup.  de  /’ArétIiuse,  1819-1820  (Collect.  de  Brest). 
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de  la  Zélée,  à une  époque  où  tout  le  monde  était  couvert  de  bourbouil- 
les, ce  bâtiment  avait  pu  séjourner  impunément  dans  un  foyer  cbolériijue, 
attribua  à l’éruption  cette  immunité  (1).  Le  respect  des  bourbouilles  et 
la  crainte  de  leur  répercussion,  inspirés  par  des  analogies  éloignées 
.avec  la  rougeole,  la  scarlatine,  la  miliaire,  etc.,  sont  des  préjugés  qu’il 
importe  de  combattre.  Rouppe  avait  déjà  démontré  l'inanité  de  ces 
craintes  que  Lind  et  Duhamel,  cédant  à des  préoccupations  théoriques, 
'Ont  manifestées  à l’endroit  des  bains  froids.  L’expérience  a prononcé 
^sur  ce  point.  Fleury  cite  un  cas  où  des  bourbouilles  confluentes  ayant 
déterminé  chez  un  officier  une  véritable  suppuration  de  tout  un  bras, 
(des  lotions  avec  l’eau  ferrugineuse  du  fond  des  caisses  tarit  prompte- 
imenl  celte  sécrétion  au  grand  avantage  du  malade.  Outre  la  gêne  ex- 
ilréme  que  détermine  celle  éruption,  l’agitation  nerveuse  et  la  perle 
de  sommeil  (jui  résultent  d’un  prurit  incessant,  les  bourbouilles  peu- 
vent suppurer  dans  les  points  où  la  peau  est  en  contact  avec  elle- môme, 

• y produire  de  véritables  interlrigos  et  devenir  ainsi  la  cause  d’une 
incommodité  persistante,  il  faut  y remédier  avant  que  les  choses  en 
'Soient  arrivées  à ce  point.  Les  bains  froids,  les  ablutions  froides  et  lu 
discrétion  dans  l’usage  des  boissons  sont  les  meilleurs  moyens  à leui- 
opposer.  Nous  les  avons  employés  sur  nous-méme,  nous  les  avons  con- 
'seillés  souvent  et  sans  jamais  voir  le  moindre  inconvénient  résulter  de 
, leur  emploi. 

4*  Uoisiom,  — La  soif,  que  de  HaCn  appelait  o celle  croix  des  malheu- 
reux malades  (i//a  crux  miserorum  æyrotoruvt),»  n’est  pas  une  moindre 
croix  pour  les  Européens  dans  les  pays  chauds,  o Le  meilleur  moyen 
(f  étancher  sa  soif  dans  Us  pays  chauds  est  de  ne  pas  boire  entre  ses  repas.  Je 
maintiens  la  l arfaile  justesse  de  celle  proposition  sous  l’apparence  pa- 
radoxale qu’elle  revêt.  Duand  on  boit,  on  transpire;  quand  ou  transpire, 
on  devient  anémique  ; quand  on  est  anémique,  on  est  la  proie  de  toutes  les 
endémies  tropicales;  il  y a là  une  génération  d’eflets  de  plus  en  plus 
graves  qui  procèdent  d'un  fait  en  apparence  insignifiant.  C’est  le  cbu  du 
fer  à cheval  dont  parle  Franklin.  L’anémie  entre  d’ailleurs  par  une  autre 
porte  : celle  de  l’airaiblissement  de  l’appétit  et  des  aptitudes  digestives 
qui  se  produit  sous  la  même  influence.  Je  n’hésite  pas  à affirmer  (et  ji; 
voudrais  bien  qu’on  se  le  persuadât)  que  l’extrôme  sobriété  dans  l’usage 
des  boissons,  des  boissons  aqueuses  comme  des  autres,  est  la  clef  de 
racclimalemenl  dans  les  pays  chauds.  J’ai  expérimenté  par  moi-môme 
combien  celle  habitude  était  efficace,  et  combien,  en  même  temps,  il 
était  peu  laborieux  de  l'aciiuérir.  La  soif  s’accroît,  en  effet,  par  les  con- 
cessions qu  on  lui  fuit,  « elle  vient  en  buvant]  » on  ne  gagne  donc  rien 
de  ce  côté  et  on  perd  tout  du  côté  de  la  sécurité.  L’ivrognerie  de  l’eau 
n est  pas  la  moins  redoutable;  celle  des  acides,  je  le  dirai  bientôt,  a 


(t)  Fleurj’,  loe.  cit. 

FoMssAcnivES,  Hyg.  nav. 
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aussi  ses  dangers;  l’eau  vineuse,  le  café  Irès-élendu  et  la  bière  sont, 
dans  les  pays  chauds,  les  boissons  les  plus  inolfcnsives  cl  les  plus  désal- 
térantes. Je  signalerai  surtout  la  dernière,  qui  étanche  la  soif,  nourrit 
et  excite  par  son  amarescence  l’appétit  qui  est  toujours  languissant 
dans  les  pays  chauds  ; augmentant  les  urines,  elle  a d’ailleurs,  par  ce  fait, 
l’avantage  de  ne  pas  pousser  aux  sueurs  comme  fait  l’eau  qui  transforme 
presque  instantanément  le  corps  en  une  sorte  d’alcarazas  (1).  Le  thé 
froid,  très-léger  et  peu  sucré,  est  aussi  une  excellente  boisson  dans  j 
les  pays  chauds.  Quant  aux  spiritueux,  pas  n’est  besoin  d’en  démontrer 
les  dangers.  Les  vins  austères  de  bonne  qualité,  c’est-à-dire  les  vins 
de  Bordeaux  surtout,  sont,  au  contraire,  parfaitement  adaptés  aux  be- 
soins de  la  vie  créole. 

Boire  froid,  ou  tout  au  moins  frais,  dans  les  pays  chauds,  est  une  né- 
cessité de  la  vie.  Les  navires  à passagers  ont  des  glacières;  beaucoup 
de  navires  de  l’Étal  embarquent  maintenant  pour  le  service  des  mala- 
des et  pour  celui  des  tables  des  appareils  à fabriquer  de  la  glace.  Les  | 
Anglais  ont  tiré  de  ces  appareils,  dont  l’usage  ira  se  généralisant  de  plus  : 
en  plus,  un  excellent  parti  dans  leurs  expéditions  d’Abyssinie  et  des  i 
Aschanlis.  Mais  il  y a une  mesure  dans  cet  usage  des  boissons  froides 
qui  sont  moins  inoffensives  dans  les  pays  torrides  qu’elles  ne  le  sont  ] 
sous  nos  climats  tempérés.  Guérard  a publié  un  excellent  travail  sur  i 
les  accidents  qui  peuvent  succéder  à l’ingestion  des  boissons  froides  ‘ 
quand  le  corps  ruisselle  de  sueur.  Il  démontre  que  des  lésions  fonc-  | 
tionnelles  du  système  nerveux  pouvant  aller  de  simples  troubles  1 
passagers  jusqu’à  une  sidération  (*2)  véritable  ; des  vomissements  in-  | 
coercibles;  des  accidents  cholériformes  (3)  ; une  péritonite  aiguë,  une  | 
ascite  brusque,  des  hémoptysies,  des  pleurésies  (i),  des  pneumonies,  etc.,  | 
peuvent  être  la  conséquence  de  l’usage  des  boissons  froides  dans  ces  | 
conditions.  L’eau  très-fraîche,  à lü  ou  12°  par  exemple,  est  plus  dange-  I 
reuse  que  l’eau  à 0°,  sans  doute  pirce  qu’on  la  boit  plus  rapidement  et  j 
que  son  action  est  plus  brusque.  La  précaution  de  boire  à petites  gor-  I 
gécs(5),  l’usage  du  chalumeau,  de  la  bombilla  dont  on  se  sert  dans  l’A-  I 

(1)  Cette  expression  imagée  est  de  Taveniier  qui  comparait  le  corps,  dans  ces  cas,  ii  fl 
une  véritable  gargoulette.  fl 

(V;  J'ai  expliqué  ces  accidents  de  sidération  par  une  anesthésie  du  plexus  solaire  sous  fl 
rinliuence  du  froid  qui  s’exerce  sur  eux  à travers  la  face  postérieure  de  l’estomac.  ifl 

(3)  .M.  Bienvenue,  chirurgien  major  de  \'A>éthuse,  a observé  en  1819  des  accidents jfl 
cholériformes  chez  un  oflicier  qui,  après  une  longue  course,  avait  bu  deux  verres  d’eau  w 
glacée  (Antilles,  1819- 1820, /hyjporl,  Collect.  de  Brest).  ^ 

(i)  J ai  vu  un  jeune  homme  qui, buvant  au  milieu  de  l’été  un  grand  verre  d'eau  frappée, 
fut  pris  instantanément  d’une  violente  douleur  au  côté  droit.  C’était  le  début  d’une 
pleurésie. 

(5)  M.  Celle  a fait  cette  remarque  intéressante  que,  dans  les  pays  chauds,  les  animaux  - 
qui  boivent  en  lappant  comme  le  chien  ne  sont  jamais  incommodés  par  l'eau  fraîche, 
tandis  que  ceux  qui  boivent  en  humant,  comme  le  bœuf,  le  cheval  et  le  mulet,  contrac- 
tent souvent,  dans  ces  conditions,  dos  maladies  de  la  poitrine  et  du  ventre. 
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mérique  du  Sud  pour  prendre  le  maté,  sont  des  moyens  des  conjurer  ces 
accidents  (1). 

Quant  aux  aliments,  quand  j’aurai  indiqué  l’appétence  instinctive 
qui,  dans  les  pajs  chauds,  porte  de  préférence  vers  une  nourriture  vé- 
gétale et  vers  les  condiments  de  haut  goût,  et  que  j’aurai  signalé  l’op- 
portunité de  la  suivre,  dans  une  certaine  mesure,  j’aurai  dit  à peu  près 
ce  qu’il  est  essentiel  de  savoir  sur  cette  partie  de  l’iijgiène  des  pays 
chauds. 

5®  Exercice,  sieste  et  sommeii.  — Dans  les  pays  chauds,  on  est  excité 
au  repos  par  l’énervement  que  détermine  la  chaleur,  et  la  nonchalance 
proverbiale  des  créoles  est  la  conséquence  de  cette  inactivité  qui,  de 
besoin,  devient  à la  longue  habitude.  Il  faut  y résister  de  son  mieux,  et 
le  capitaine  d’un  navire  peut,  par  un  choix  judicieux  des  heures  où  se 
font  les  travaux  du  bord  et  le  batelage,  donner  à ses  malelotsle  bénéfice 
d’une  activité  qui  est  un  puissant  moyen  d’hygiène,  et  en  l’airranchis- 
sanl  de  tout  péril. 

M.  Bourel-lloncière  a traité  d’une  manière  très-judicieuse  et  très- 
pratique,  cette  question  de  la  suppression  de  stravaux  maritimes  pen- 
dant les  heures  chaudes  de  la  journée. 

« Kn  toute  saison,  dit-il,  sauf  peut-être  dans  les  deux  ou  trois  mois 
les  plus  frais  et  lorsque  l’état  sanitaire  du  pays  n’indique  rien  de  sus- 
pect, il  y aura  lieu  de  suspendre  pendant  la  partie  chaude  de  la  journée 
i tous  les  travaux  de  force,  les  exercice  des  voiles  et  les  travaux  de  mâture 
sous  l’ardeur  du  soleil.  Sur  les  frégates  espagnoles  qui  ont  stationné  en 
I môme  temps  que  nous  sur  cette  rade  (-2),  les  exercices  de  voiles  avaient 
lieu  à 6 heures  du  matin  et  n’étaient  pas  repris  dans  la  journée.  On  se 
rend  trop  esclaves,  sur  nos  navires,  de  règlements  appropriés  à nos 
climats  tempérés  et  qui  deviennent  inapplicables  sous  les  latitudes 
chaudes.  Les  hommes  att'ectés  aux  travaux  de  l’extérieur  : ratiers,  pein- 
i très,  calfats,  etc.,  ne  seront  pas  envoyés  le  long  du  bord,  passé  8 heu- 
’ ros  du  matin  ; on  aura  soin  de  les  faire  travailler  du  côté  de  l’ombre,  ce 
qui  est  toujours  facile  en  raison  des  évitages  réguliers  du  navire  sur  les 
rades  de  Rio  et  de  Baia;  de  défendre  aux  patrons  de  séjourner  en  plein 
soleil  dans  leurs  canots  pendus  en  abord  où  ils  se  réfugient  ordinairement 
pour  échapper,  autant  que  possible,  à la  surveillance  du  capitaine  d’ar- 
mes ; de  ne  pas  laisser  sans  tentes  les  canots  amarrés  sur  les  tangons;  de 
n’envoyer  les  canots  au  sable  que  de  grand  matin  et  de  les  faire  rentrer 
pour  8 heures  au  plus  lard  ; à Montevideo,  en  été,  plusieurs  cas  d’éry- 
thème, suite  d’insolation  du  tronc,  se  sont  produits  parmi  les  canotiers 
envoyés  au  sable  sous  le  Cerro.  On  devra  éviter  les  corvées  de  chaloupe 
sous  le  soleil  et  les  faire  exécuter  par  le  grand  canot  à vapeur  si  le  navire 

(1)  Voir  A.  Guérard,  Mémoire  tur  let  accidents  qui  peuvent  succéder  à tingestion  de 
loittons  froides  {Ann.  d’hyg.,  18U?,  t.  ,\\V1I,  p.  43  et  suiv.). 

(î)  Rio-Janeiro. 
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en  a un  ; enfin  la  tenue  doit  s’adapter  aux  circonstances  de  la  saison  et 
du  pays(i).  » 

La  sieste  esl,  dans  les  pays  chauds,  un  moyen  excellent  de  rafraîchisse- 
ment et  de  restauration  des  forces  et  je  m’y  arrêterai  un  instant. 

L’étymologie  du  mot  sieste  {siesta,  repos)  indique  l’origine  castillane 
de  l’habitude  à laquelle  il  s’applique.  C'est  le  sommeil  diurne  et  généra- 
lement périodique  des  pays  cliauds.  Dans  les  climats  tempérés  ou  froids, 
le  sommeil  de  la  nuit  suffit  à la  réparation  des  forces  ; dans  les  pays 
torrides,  au  contraire,  où  la  vie  ne  commence,  en  quelque  sorte,  pour 
l’Européen,  qu’aj)rés  le  coucher  du  soleil,  les  quelques  heures  qu’il  con- 
sacre au  repos  de  la  nuit  seraient  inhabiles  à réparer  les  pertes  considé- 
rables que  l’action  de  la  chaleur  impose  à l’organisme,  et  le  sommeil  de  la 
journée,  la  sieste,  devient  un  besoin  impérieux;  elle  esl  comme  un  aveu 
de  l’impuissance  des  organisations  européennes  à lutter  contre  ce  cli- 
mat énervant  : aussi  son  usage  dans  les  pays  chauds  est-il  Irés-général. 

Ce  n’est  pas  que  celle  habitude  n’ait  ses  détracteurs,  et  beaucoup  de 
médecins  la  considèrent  comme  proj)re  à faire  naître  des  accidents  va- 
riés, cl  notamment  à entraver  la  marche  régulière  des  digestions,  quand 
on  s’y  livre  aussitôt  après  le  repas.  M.  Celle  (2),  entre  autres,  croit  que 
si  la  s/es/e  esl  salutaire  dans  les  pays  chauds  et  secs,  elle  devient  une 
habitude  fâcheuse  dans  les  pays  chauds  et  humides.  Nous  croyons,  pour 
notre  compte,  et  pour  l’avoir  souvent  éprouvée,  à l’influence  bienfai- 
sante d’une  s/es de  peu  de  durée.  Elle  est,  du  reste,  fort  en  usage  à 
bord  de  la  plupart  des  navires  qui  stationnent  entre  les  tropiques,  sur- 
tout dans  les  campagnes  où  la  rareté  des  distractions  invite  à ne  pas  lut- 
ter contre  le  besoin  du  sommeil.  L’officier  s’y  livre  étendu  sur  sa  cou- 
chette ou  sur  le  canapé  du  carré,  le  matelot  choisit  un  poste  â canon, 
et  les  uns  et  les  autres  goûtent  les  douceurs  de  la  méridienne  jusqu’à  ce 
que  les  exigences  du  service  viennent  leur  en  indiquer  le  terme. 

On  a reproché  à la  sieste  : 1®  d’énerver  et  de  maintenir  dans  une  sorte 
de  torpeur  physique  et  intellectuelle;  2®  de  s’opposer  à la  perfection  du 
travail  digestif;  h®  de  compromettre,  au  profit  d’un  repos  factice,  le  re- 
pos naturel  et  réparateur  du  sommeil  nocturne  ; i®  de  constituer  une 
habitude  qu’on  ne  peut  plus  interrompre  sans  malaise.  Voyons  ce  qu’il 
faut  penser  de  ces  inconvénients. 

Quand  on  n’est  pas  encore  rompu  aux  habitudes  des  pays  chauds,  les 
premières  séances  de  sieste  jettent,  il  esl  vrai,  dans  un  état  de  malaise 
caractérisé  par  de  la  pesanteur  de  tôle,  un  fonctionnement  intellectuel 
difficile,  de  l’anorexie,  etc.,  malaise  tout  à fait  analogue  à celui  que 
produit,  dans  nos  climats,  un  sommeil  prolongé  ,au  delà  de  son  terme 

(1)  Bourel-Roncière,  La  station  navale  du  Brésil  et  de  la  Plata  {Arch.  méd.  uav., 
1872,  t.  XVH,  p.  83).  Ces  conseils  sont  applicables  au  service  en  rade  dans  tous  les 
pays  chauds. 

(2)  Celle,  op.  cit.,  p.  2G7. 
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habituel  ; mais  celle  initiation  est  courte,  et  quelques  jours  ne  se  sont 
pas  écoulés  que  la  sieste  a perdu  ses  inconvénients  et  a développé  tous 
ses  avantages.  Quand  elle  laisse  après  elle  de  la  fatigue  et  de  la  torpeur 
au  lieu  d’une  sensation  délicieuse  de  calme  et  de  rénovation  corporelle 
et  mentale,  c’est  qu’elle  a été  faite  en  temps  inopportun,  ou  que  sa  durée 
a été  trop  longue. 

L’opinion  qui  considère  la  méridienne  comme  une  entrave  à la  diges- 
tion n’est  pas  plus  fondée;  la  plupart  des  animaux  tombent,  après  leur 
repas,  dans  un  étal  de  torpeur  digestive,  et  leur  estomac  n’en  digère 
pas  moins  des  aliments  parfois  très-réfractaires;  les  enfants  qui  se  li- 
vrent au  sommeil  aussitôt  après  le  repas  du  soir,  tant  dans  nos  maisons 
que  dans  les  collèges,  les  paysans  qui  passent  de  la  table  au  lit,  n’en 
mènent  pas  moins  à bonne  (in  leurs  digestions.  La  sieste,  il  faut  bien  le 
remarquer,  ne  ressemble  qu’en  apparence  au  sommeil  proprement  dit  ; 
si  celui-ci  éteint  l’activité  cérébrale  au  point  même  d’exclure  souvent 
ces  opérations  mentales  avortées  qui  constituent  les  rêves,  la  sieste,  au 
contraire,  ne  fait  en  quelque  sorte  qu’émousser  la  vie  sensorielle  et  cé- 
rébrale, et,  pour  peu  qu’on  en  ail  l’habitude,  on  en  arrive  à ne  pas  per- 
dre complètement  conscience  de  son  être,  et  à conserver  la  connais- 
sance de  l’étal  d’anéantissement  délicieux  dans  lequel  on  est  plongé.  La 
sieste  est  une  diminution  de  la  vie  cérébrale,  le  sommeil  en  est  l’anéan- 
tissement temporaire.  Dans  l’une  et  dans  l’autre,  les  rouages  de  la  vie 
organique,  au  lieu  de  s’arrêter,  semblent  prendre  au  contraire  une  ac- 
tivité insolite,  et  les  opérations  qu’ils  exécutent  sont  plutôt  activées 
qu’elles  ne  sont  suspendues. 

Quant  fl  la  crainte  de  voir  la  sieste  compromettre  l’intégrité  du  som- 
meil normal  de  la  nuit,  elle  ne  serait  fondée  que  si  l’on  prolongeait 
sa  méridienne  au  delà  d’un  temps  assez  court,  mais  ce  serait  à l'abus 
seulement  que  le  reproche  s’adresserait. 

11  est  bien  vrai  que  la  sieste  est  une  habitude  tyrannique  dont  on  ne 
saurait  se  sevrer  sans  ressentir  un  malaise  et  une  fatigue  inusités,  sans 
môme  éprouver  quelques  atteintes  de  migraine  ; mais,  dans  le  cas  où 
accidentellement  on  ne  pourra  s’y  livrer,  une  lasse  de  café  noir  pré- 
viendra ces  légers  inconvénients,  et  quand  il  s’agira  d’y  renoncer  tout 
à fait,  le  retour  dans  des  climats  frais  et  l’abandon  de  l’existence  non- 
chalante des  pays  chauds  pour  une  vie  plus  active  et  plus  intellectuelle 
opéreront  tout  naturellement  la  désassuélude. 

A bord  des  navires  qui  stationnent  dans  les  pays  chauds,  l’heure  la 
plus  convenable  pour  la  sieste  est  de  une  heure  à deux  de  l’après-midi  ; 
elle  est  indiquée  de  préférence  par  l’énervation  plus  grande  que  produit 
alors  la  chaleur,  cl  parce  qu’un  intervalle  égal  la  sépare  des  deux  repas 
principaux. 

La  durée  de  la  sieste  varie  suivant  les  habitudes,  mais  on  peut,  en  gé- 
néral, donner  le  conseil  de  ne  pas  la  prolonger  au  delà  d’une  heure.  On 
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arrivera  facilemenl  à se  régler  sur  ce  point  en  se  faisant  réveiller  au 
bout  de  ce  terme  pendant  quelques  jours.  Nous  avons  vu  des  personnes 
ne  faire  durer  leur  sieste  que  dix  minutes  ou  un  quart  d’heure,  et  en 
retirer  néanmoins  un  bien-être  très-sensible.  Une  courte  sieste  repose 
le  corps  et  rafraîchit  l’esprit,  une  sieste  de  plusieurs  heures  fatigue  l’un 
et  alourdit  l’autre.  C'est  là  un  contraste  qu’il  ne  faut  pas  oublier. 

Une  question  très-controversée,  et  qui  se  rattache  directement  à 
l’hygiène  des  campagnes  sous  les  tropiques,  est  celle  relative  au  sommeil 
sur  le  pont.  M.  Lagarde,  médecin-major  de  la  frégate  la  Vengeance 
dans  les  mers  de  Chine,  a soutenu  qu’il  y avait  avantage  à autoriser  les 
hommes  qui  ne  sont  pas  de  quart  à coucher  sur  le  pont  à l’abri  des  lentes. 
11  dit  que, pendant  trois  ans,  son  équipage  a profité  de  cette  tolérance 
et  que, bien  que  son  navire  ait  passé  par  les  latitudes  les  plus  diverses 
du  nord  de  la  Chine  à Saigon,  il  n’a  eu  ni  rhumatismes,  ni  héméralo- 
pies,  ni  bronchites.  Le  besoin  de  respirer  primant  tous  les  autres  et  ce 
besoin  n’étant  nullement  satisfait,  en  l’absence  d’une  ventilation  métho- 
dique, je  crois  aussi  que,  pendant  les  nuits  très-chaudes,  lorsqu’il  n’y 
a ni  pluie  ni  forte  humidité,  les  lentes  faites,  et  les  hommes  s’enve- 
loppant de  leur  couverture,  il  y a avantage  pour  eux  et  bénéfice  pour 
ceux  qui  sont  dans  leur  hamac,  à ce  qu’on  leur  permette  de  coucher  sur 
le  pont,  sauf  à donner  le  signal  de  descendre  si  le  temps  changeait  et 
ne  justifiait  plus  celle  tolérance.  Pendant  près  de  dix-huit  mois,  dans 
le  golfe  de  Guinée,  j'ai  passé  la  plupart  de  mes  nuits  sur  la  dunette, 
fuyant  une  chaleur  accablante  et  cédant  ma  chambre  aux  cancrelas  qui 
l’avaient  envahie,  et  je  n’en  ai  éprouvé  aucun  inconvénient.  On  a certai- 
nement exagéré  les  dangers  de  cette  pratique. 

J’ajouterai  enfin  que  la  reprise  temporaire  de  la  haute  mer  est  un 
moyen  de  rafraîchir  les  équipages  et  dont  il  faut  user  le  plus  sou- 
vent qu’on  le  peut,  et  que  l’envoi,  ne  fùt-ce  que  pour  quelques  jours, 
de  portions  de  l’équipage  choisies  parmi  les  anémiques,  les  convales- 
cents, dans  des  sunilarium  de  hauteurs,  organisés  d’une  manière  per- 
manente ou  improvisés,  les  refait  et  leur  procure  souvent  les  bénéfices 
d’une  assuétude  qu’ils  n’atteindraient  pas  sans  cette  précaution  (I).  La 
libérale  et  aimable  hospitalité  d’un  propriétaire  portugais  de  l’île  du 
Prince,  dans  le  golfe  de  Guinée,  M.  Carneiro,  nous  a permis  souvent  de 
constater  les  effets  heureux  de  celte  hahilalion  temporaire  des  hauteurs. 

II.  Résistance  aux  miasmes  paludéens.  — Ce  que  nous  avons  déjà  dit  de 
l’active  reproduction  des  miasmes  des  marais  dans  les  pays  chauds,  in- 
dique suffisamment  le  prix  des  précautions  qu’il  convient  de  prendre 
pour  se  gai  anlir  de  leurs  effets.  Le  choix  des  relâches  et  des  mouillages, 

(I)  L.  V.  Carpentin,  iVat/e /(i/jr.  el  médicale  du  camp.  Jacob,  sanilariym  de  la  Gua- 
deloupe (Arch.  méd.  nav.,  1873,  t.  XX,  p.  433). 
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la  séqueslralion  à bord  et  l’administralion  prophylactique  du  quinquina 
ou  de  la  quinine  résument  les  moyens  de  préservation  dont  on  dispose. 

1®  Choix  des  relâches  et  du  mouillage.  — Il  importe  tout  d’abord  d’ac- 
quérir, si  on  ne  les  possède  déjà,  des  connaissances  suffisantes  sur  la 
topographie  médicale  de  la  rade  où  l’on  jette  l’ancre  : étudier  les  gise- 
ments des  marécages,  les  obstacles  que  les  miasmes  trouvent  sur  leur 
passage  ou  les  circonstances  de  terrain  qui  leur  permettent  au  contraire 
d’arriver  jusqu’au  mouillage,  la  direction  habituelle  des  vents  qui  doi- 
vent leur  servir  de  véhicule  ; autant  de  soins  dont  on  comprend  tout 
d’abord  l’importance  et  qui  incombent  naturellement  au  médecin  du 
navire. 

Il  est  des  rades  où  un  mouillage  peut  mettre  au  vent  d’un  marécage 
infect  ; il  faut  le  préférer  à tout  autre.  Un  embossage  peut  procurer  la 
même  immunité,  il  devient  de  rigueur.  Des  deux  rives  d’un  fleuve, 
l’une  est  basse,  inondée,  couverte  de  palétuviers,  l’autre  est  abrupte, 
sèche,  et  par  conséquent  salubre  ; c’est  celle-ci  qu’il  faudra  choisir,  à 
moins  d’exigences  bien  impérieuses,  pour  y mouiller.  Une  Ile  s’interpose 
entre  le  navire  et  une  plage  marécageuse,  il  conviendra  de  profiter  de 
cet  abri  naturel,  etc.  (1). 

Les  navires  de  commerce  n’ont  pas  toujours  le  choix  des  saisons  pour 
j séjourner  dans  les  pays  marécageux;  les  époques  de  récoltes  ou  de  tro- 
; que  sont  celles  de  leur  arrivée,  et  ils  subissent  presque  fatalement  desin- 
■ fluences  morbifiques  auxquelles  ils  n’échapperaient  qu’ensacrifiant  leurs 
intérêts  de  spéculation.  Les  navires  de  guerre  ne  sont  pas  dans  le  même 
cas;  à moins  de  missions  pressées,  ils  peuvent,  dans  les  croisières  éten- 
dues, sur  la  côte  ouest  d'.Vfrique  par  exemple,  fuir  en  quelque  sorte  les 
hivernages  et  trouver  partout  cette  saison  sèche  pendant  laquelle  l’ac- 
tivité des  miasmes  palustres  est  à son  minimum.  Un  chef  de  station  qui, 
gratuitement,  s’alfrancbirait  de  cette  préoccupation,  encourrait  une 
grave  responsabilité  morale,  si  ce  n’est  oflicielle.  Le  séjour  prolongé  dans 
des  rades  insalubres  ne  pouvant  être  que  nuisible,  il  importe  de  pren- 
dre de  temps  en  temps  le  large,  ne  fùl-ce  que  pour  quelques  jours  : c’est 
un  moyen  de  ventiler  le  navire,  de  distraire  les  hommes  que  la  mono- 
tonie du  service  en  rade  fatigue  constamment,  et  d’interrompre  la  con- 
tinuité de  cette  intoxication  paludéenne  que  l’équipage  subit  tout  en- 
tier, alors  même  qu’elle  ne  se  révèle  que  chez  un  certain  nombre  de 
matelots. 

2*  Séquestration  à bord.  — Si  l’on  s’est  conformé  aux  précautions 
<l’hygiène  que  nous  venons  d’indiquer  tout  à l’heure,  relativement  au 
mouillage,  le  navire  deviendra  un  abri  d’une  efficacité  relative,  contre 

l)  M.  nourel-Honcjèrc  rapporte  que,  en  1868,  à Rio,  deux  frégates  espagnoles  ayant 
momlk  trop  près  de  la  plage  marécageuse  de  Santo-Domingo,  eurent  des  fièvres  in- 
termittentes, tandis  que  les  autres  navires  furent  épargnés  (Bourel-Roncière,  S/a/,  n'iv. 
<lu  lirésit  et  de  ta  Plata  (Arch.  de  méd.  nav.,  187Î,  t.  XVll,  p.  36). 
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1 infeclion  palustre,  et  les  excursions  à terre,  détruisant  cette  immunité, 
ne  devront  plus  être  permises  qu’avec  une  certaine  réserve. 

C’est  une  question  {-rave  d’hygiène  que  celle  qui,  mettant  en  parallèle 
les  dangers  du  séjour  à terre  pour  les  équipages  et  ceux  d’une  séques- 
tration h peu  près  absolue  à bord  des  navires,  fixe  un  choix  entre  ces 
deux  partis. 

La  sécurité  n’est  pas  dans  la  solution  absolue  qu’on  lui  donne  dans  l’un 
comme  dans  l’autre  sens.  Elle  doit  être  déterminée  par  les  conditions 
où  l’on  se  trouve.  On  sait  que  si  la  fréquentation  de  la  terre  pendant  le 
jour  dans  des  lieux  marécageux  présente  des  dangers  habituels  qu’il  est 
licite  d’affronter  pour  l'accomplissement  d’un  service  ou  la  satisfaction 
<run  plaisir,  le  séjour  de  nuit  dans  les  mômes  lieux  doit  être  absolu- 
ment interdit.  Sous  l’infiuence  de  l’abaissement  nocturne  de  la  tempé- 
rature, une  rosée  miasmatique  véritable  couvre  les  vêtements,  le  re- 
froidissement que  subit  l’organisme  pendant  le  sommeil,  aussi  bien  que 
l’activité  plus  grande  que  prend  alors  l’absorption  cutanée  et  pulmo- 
naire, ouvre  aux  miasmes  palustres  un  accès  dangereux.  Il  ne  serait 
pas  difficile  de  citer  des  exemples  de  la  nocuité  du  séjour  dans  les  lieux 
marécageux  pendant  la  nuit.  Les  cuisiniers  ou  maîtres  d’hôtel  qui  pas- 
sent la  nuit  à terre  pour  y réunir  les  approvisionnements  de  bouche  du 
lendemain,  ou  les  canotiers-majors  qui  attendent  quelquefois  les  officiers 
jusqu’à  une  heure  assez  avancée  de  la  nuit,  mais  surtout  les  charbon- 
niers, sont  exposés  principalement  aux  dangers  de  l’infection  palus- 
tre (I). 

Le  fait  de  l’équipage  du  Phénix  cité  par  Lind  démontre  surabon- 
damment le  danger  des  émanations  marécageuses  pendant  la  nuit.  H 
faut  donc,  autant  que  possible,  ne  pas  envoyer  d’embarcation  à terre 
après  le  coucher  du  soleil  (2).  Par  une  dérogation  bien  malheureuse  à 
celte  règle  d’hygiène,  c’est  presque  toujours  ce  moment  que  les  offi- 
ciers, affranchis  des  exigences  de  service,  choisissent  pour  leurs  ex- 
cursions ou  leurs  promenades  ; heureusement  leur  prudence,  fruit 
d’une  culture  intellectuelle  plus  élevée,  et  la  facilité  qu’ils  ont  de  se 
vêtir  chaudement  les  prémunissent  contre  des  dangers  qui  trouvent  les 
matelots  désarmés. 

3“  Administration  prophylactique  du  quinquina  et  de  la  quinine.  — Le 
miasme  paludéen  qui  a son  antidote  dans  la  quinine  trouve-t-il  aussi  un 
préservatif  dans  ce  médicament?  Cette  opinion  adoptée  par  un  petit 
nombre  de  thérapeutistes  est  au  contraire  accréditée  parmi  les  méde- 
cins de  la  marine  et  elle  a une  telle  importance  qu’on  me  permettra  d’y 
insister  un  peu  longuement.  Lind  recommandait  aux  Européens  qui 
se  livrent  à quelque  occupation  dangereuse  dans  les  pays  marécageux 


(!)  Celle,  Hygiène  des  pays  chauds. 

Ci)  Lind,  Essai  sur  les  maladies  des  Européens  dans  les  pays  chauds.  Pans,  1. 1,  p.  iJ»' 
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l’usage  d’une  infusion  composée  de  quinquina,  de  rhubarbe  el  d’ail  (1), 
Gonzalès  recommandait  de  faire  macérer  de  l’écorce  de  quinquina  dans 
<le  l’eau,  et  il  rapporte  qu’au  siège  de  Belgrade,  le  comte  de  Bonneval  el 
ses  gens  qui  usaient  de  ce  moyen  se  préservèrent  de  la  fièvre  au  milieu  des 
^autres  troupes  qu’elle  décimait  (2).  La  Peyrouse,  sur  le  conseil  de  son 
-''hirui  gien-major,  fil  aussi  distribuer  du  grog  au  quinquina  à ses  mate- 
lots ; mais  comme  on  s’arrangea  de  manière  (}ue  l’équipage  ne  s’aper- 
çût pas  de  l’addition  de  ce  médicament,  il  est  permis  de  douter  qu’il 
ut  été  donné  à une  dose  suffisante  pour  avoir  une  action  prophylactique 
;)ien  réelle  (3).  Raoul  a recommandé  de  prendre  matin  el  soir  pendant 
leux  ou  trois  jours,  à la  suite  des  corvées  de  nuit  à terre,  une  dose  de 
centigrammes  de  sulfate  de  quinine  comme  moyen  préservatif  (4), 
Tusage  du  vin  de  quinquina  lui  paraissait  aussi  indiqué  lorsque  le  bâti- 
ment mouille  près  d’une  terre  marécageuse  dont  les  émanations  lui  sont 
► apportées  par  les  brises  régnantes  ou  quand  il  sort  des  rivières  pour 
[prendre  le  large,  condition  dans  laquelle  cet  excellent  observateur 
i avait  remarqué.  Je  l’ai  dit  plus  liant,  que  les  accès  simples  se  transfor- 
iunaient  aisément  en  accès  pernicieux.  Ch.  Iluel  avait  soutenu  la  même 
bpinion  et  en  avait  fait  l’une  des  propositions  de  sa  thèse  inaugurale  (5). 
^N’oiis  tenons  de  M.  Geslin,  médecin  en  chef  de  la  marine,  un  failtm  ne 
( lenl  plus  démonstratif  en  faveur  de  l’action  préservatrice  de  la  quinine. 
|tV  .\ssinie  (côte  ouest  d’Afrique),  les  officiers  de  la  I*énélope  firent  une  ex- 
^icursion  dans  la  rivière  marécageuse,  le  Tano6,  qui  vient  se  jeter  dans 
lae  lac  d’Aby  : tous  avaient  pris  par  précaution  du  sulfate  de  quinine  ; 
i.nn  seul,  M.  L***,  commissaire  de  division,  se  liant  à son  immunité  ha- 
I bitnelle,  s’en  abstint  ; huit  jours  après,  il  fut  pris  de  violents  accès  de 
Nièvre  intermiltonte  bilieuse;  deux  seulement  parmi  les  autres  éprouvè- 
rent un  léger  malaise.  M.  Siciliano  a également  préconisé  l’administra- 
. tion  prophylactique  de  la  quinine  (G).  M.  W.  Van  Buren,  dont  l’ouvrage 
(fait  partie  de  la  collection  de  \a  Commission  sanitaire  des  h'tats-l/nis,  a 
i )ul)lié  un  traité  sous  ce  litre  : a Quinine  as  a prophylatic  against  malarious 
I listases.  » Les  médecins  américains  croient  à celle  vertu  préservatrice 
de  la  quinine  à des  doses  journalières  de  15  à 20  centigrammes  (7). 

(t)  Cet  emploi  de  l'ail  était  basé  sur  les  propriétés  nlexifjharmnques  attribuées  à cette 
? iubstanco. 

(5)  U.  Rey,  l.és  mé’tectns  harignieum.  Gonzalès,  Arch.  de  méd.  unv.,  18*1,  t.  \V, 
J.  2i>2).  M.  Rey  dit  s’ôtre  bien  trouvé  lui-niènie  de  l'usage  du  vermouth  quininé  1 gramme 
s Je  sulfate  de  (quinine  pour  une  bouteille  do  vermouth)  et  paraît  croire,  dans  une  cer- 
taine inesure,  à la  vertu  prophylactique  de  ce  moyen  (II.  Rey,  loc.  cif.). 

(3)  La  Pérouse,  Viyage,op.  cit.,p.  lOi. 

(4)  Raoul,  Guide  hyg.  des  navires  de  commerce  à la  côte  occidentale  (t Afrique.  Paris, 
J8S1,  p.  8 et  25.  Cette  dose  me  parait  exagérée. 

(5,  {.h.  Huet,  Prop.  de  méd.  et  de  physiologie.  Thèse  de  Paris,  1818,  p.  9. 

(<))  Siciliano,  Quelques  consid.  sur  l'infection  palustre  à bord  des  navires.  Thèse  do 
tlontpel.ier,  1870. 

(7)  Berchon,  Élude  crit.  sur  la  Commiision  sanitaire  des  États-Unis,  in  .iixh.  de  méd. 
iov.,  I80C,  t.  M,  p.  108. 
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Ail  dire  dudirecleur  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Panama, 
cet  emploi  de  la  quinine  a permis  aux  équipages  de  fréquenter  sans 
danger  le  port  si  insalubre  d’Aspinwall,  La  ligne  de  bateaux  qui  dessert 
une  fois  par  mois  treize  points  de  la  côte  occidentale  d’Afrique  entre  Ma- 
dère et  Fernandô-pô  n’aurait  pas,  en  prenant  cette  précaution,  perdu 
un  seul  Européen  en  sept  ans.  Dans  l’expédition  des  Ashanlis,  le  géné- 
ral Wolesley  put  faire  faire  à ses  troupes  33  kilomètres  sous  un  soleil 
ardent  et  dans  des  terrains  inondés,  sans  avoir  un  seul  malade  grâce 
à la  précaution  de  donner  à ses  hommes  une  dose  de  quinine  au  dé- 
part (l),  etc. 

Voilà  une  grande  masse  de  témoignages.  M.  Brassac  a combattu 
mais  timidement  celte  opinion,  a Celle  méthode,  dit-il,  a des  faits  en  sa 
faveur,  mais  ces  faits  ne  sont  pas  assez  nombreux  pour  lui  donner  une 
base  sérieuse;  que  de  fois  cette  méthode  est  restée  sans  résultats 
(Expédition  du  Niger  en  I8Ü,  voyage  de  Livingstone  au  Zambèse),  et 
dans  ces  cas  négatifs  ou  à peu  près  négatifs  n’est-ce  pas  épuiser  sans  au- 
cun bénéfice  l’action  physiologique  ou  thérapeutique  du  médicament 
sur  un  sujet  exposé  à la  fièvre,  mais  encore  indemne  (2)?  » Celle  argu- 
mentation par  les  faits  négatifs  n’est  pas  de  nature  à impressionner 
l’esprit  dans  un  sens  défavorable  à celle  opinion,  et  le  mot:  u Ithetor 
non  semper  suadebit,  nec  medicina  semper  sanabit,  » est  applicable  ici.  11 
suffit,  et  le  fait  est  démontré,  que,  dans  un  bon  nombre  de  cas,  celle 
action  prophylactique  ait  été  constatée  pour  qu’on  doive  en  invoquer 
le  bénéfice.  Quant  à l’argument  d’une  assuétude  préjudiciable  aux 
effets  curatifs  de  la  quinine,  il  perd  sa  valeur  si,  à la  dose  curative,  on 
ajoute  la  dose  prophylactique.  De  cette  façon  tout  inconvénient' serait 
écarté. 


< 


Arrivera-t-on  par  cet  ensemble  de  précautions  à un  acclimatement 
absolu,  c’est-à-dire  à une  indigénisation  complète?  Non  sans  doute.  Je 
crois  qu’on  peut  s’acclimater  dans  une  certaine  mesure  aux  miasmes 
palustres,  mais  qu’on  ne  s’acclimate  pas  à l’action  des  chaleurs  torrides , 
lesquelles  affaiblissent  et  usent  peu  à peu  les  organismes  européens  et 
les  obligent  à aller  retremper  leur  vigueur  dans  l’air  des  pays  froids 
ou  sur  les  hauteurs.  M.  Celle  nie  l’acclimatement,  môme  relatif,  aux  f 
miasmes  des  marais  (3).  Boudin  ne  croit  pas  non  plus  à cette  assuétude,  ' 
et  il  établit  son  opinion  sur  des  faits  d’accroissement,  chaque  année, 
du  nombre  des  malades  dans  une  localité  où  des  travaux  de  terrasse- 
ment venaient  de  créer  un  marais  (4).  Nous  croyons  celte  opinion  trop 

(1)  Rev.  marit.  et  colon.,  1874,  t.  XL,  p.  C8I. 

(2)  Brassac,  Revue  des  thèses  des  médecins  de  la  marine  {Arch.  de  méd.  nav.,  187 1, 
t.  XXII,  p.  333). 

(3)  Celie,  Hygiène  des  Européens  dans  les  pays  chauds,  p.  100. 

(4)  Boudin,  Colonisation  française  en  Algérie  {Annales  d’hygiène,  1818,  t.  XXXIX, 
p.  347). 
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absolue;  un  miasme  doit  la  longue,  quand  il  ne  modifie  pas  assez 
puissamment  la  vie  pour  la  compromettre,  produire  une  sorte  d’assué- 
tude analogue  à l’assuétude  médicamenteuse  ; une  dose  d’infectieux 
insuffisante  pour  produire  une  maladie  chez  un  individu  qui  l’absorbe 
journellement  la  fera  évidemment  éclore  chez  un  nouveau  venu.  Le 
paysan  de  la  Sainlonge  et  de  la  Sologne  ne  résiste-t-il  pas  dans  des  locali- 
tés où  un  étranger  sera  nécessairement  voué  aux  accidents  de  l’infec- 
i lion  palustre  ?La  fièvre  jaune,  dont  l’origine  infeclieuse  est  si  voisine 
de  celle  qui  produit  les  fièvres  intermittentes,  ne  monlre-l-elle  pas, 
dans  toutes  les  épidémies,  son  respect  pour  les  assuétudes  anciennes? 
le  colon  n’’y  est-il  pas  moins  disposé  que  l’équipage  d’un  navire  qui  ar- 
rrive  de  France?  Le  mithridatisme  palustre  (qu’on  me  pardonne  celle  ex- 
: pression)  est  un  fait  que  l’e.xpérience  et  les  analogies  les  plus  puissantes 
: ne  permettent  pas  de  tenir  en  doute.  Jlais  cet  acclimatement,  plus  réel 
que  celui  à la  chaleur,  n’est  que  relatif;  et  les  é(}uipages  après  deux  ou 
trois  ans  de  séjour  dans  les  pays  chauds  sont  énervés,  ont  une  moindre 
I résistance  vitale  et  ont  réalisé  des  aptitudes  morbides  dont  l’imminence 
•s’accroît  avec  le  temps.  Quand  on  arrive  de  France,  on  apporte  avec 
•soi  sa  provision  de  santé,  de  vigueur  et  de  résistance  ; il  ne  faut  pas  at- 
tendre, pour  revenir,  qu’elle  soit  usée. 

.\UTICLE  111 

CAMPAGNES  DANS  LES  I.AT1TCDES  ELEVEES  ET  EXPEDITIONS  POLAIRES. 

§ 1.  — Campagnes  dans  les  latitudes  élevées. 

Les  climats  froids  sous  lesquels  la  navigation  et  la  pèche  conduisent 
le  plus  souvent  nos  navires  (mer  Üaltique  et  mer  du  Nord,  mer  Blanche, 
voisinage  des  mers  antarctiques)  ne  leur  olfrenl  d’autres  dangers  que 
ceux  qui  résultent  de  l’inclémence  d’une  température  qui,  bien  qu’elle 
: ne  s’abaisse  pas,  en  moyenne,  au-dessous  de  zéro,  présente  cependant 
au-dessus  de  celle  limite  des  oscillations  assez  étendues.  Ainsi  au  cap 
Nord  la  température  moyenne  annuelle  étant  de  -f-  1,  celle  de  l’hiver 
■ est  de  — i“,6,  et  celle  de  la  saison  chaude  de  G®,  i.  .\  Beikiavik  (Islande) 
la  moyenne  annuelle  est  de  -4-  î®;  la  moyenne  hivernale  de  — i®,G,  ; la 
moyenne  estivale  de  12®  c.  .\  Terre-Neuve  (Saint-Jean),  on  trouve: 
moyenne  annuelle  3®, 5 ; moyenne  hivernale  — 4®, 9 ; moyenne  estivale 
— 12®, 2.  A Saint-Pétersbourg,  moyenne  annuelle  3®,5;  moyenne  hiver- 
nale—8°, 4;  moyenne  estivale  -f-  15® ,7.  En  résumé  il  y a,  entre  la 
moyenne  de  l’hiver  et  de  l’été  un  écart  de  11®  au  cap  Nord,  de  13®, 6 en 
Islande;  do  17®,  1 à Terre-Neuve;  de24®,t  à Pélersbourg,  Or  l’écart 
entre  ces  deux  saisons  est,  pour  Londres,  de  12°, 4 seulement.  Les  varia- 
tions diurnes  dans  les  pays  froids  sont  au  contraire  peu  étendues  et  il  y 
aune  certaine  constance  nycthémérale.  Les  vents  y sont  fréquents  et  leur 
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vitesse  ne  le  cède  en  rien  à celle  des  vents  dans  les  régions  tempérées,  eli 
de  là  une  sensation  physiologique  de  froid  qui  excède  souvent  l’indica- 
tion du  thermomètre,  La  diminution  des  pluies  dans  les  latitudes  élevées  - 
(à  Saint-Pétersbourg  il  ne  tombe  que  460  millimètres  d’eau  par  an);  leur 
remplacement  par  des  brumes  qui  augmentent  l’impression  du  froid  et . ! 
atténuent  l’intensité  d’une  lumière  qui  n’est  déjà  versée  qu’avec  parci-  n 
monie  dans  ces  latitudes  froides,  etc.,  tels  sont  les  traits  de  la  climalo-  |l 
logie  générale  des  mers  contenues  dans  ce  que  j’ai  proposé  d’appeler  la  || 
zone  liypolhermique  comprise  entre  les  isothermes  de  5®  à -|-  10®.  L 
Si  la  navigation  dans  ces  mers  n’offrait  des  fatigues  exceptionnelles,  I 
elle  serait  plus  salubre  que  celle  des  pays  chauds,  la  température  basse  i 
qui  y règne  supprimant  toute  influence  zymolique  sur  leur  littoral  pen-  I 
dant  la  plus  grande  partie  de  l’année.  Mais  il  y règne  un  froid  humide  I 
qui,  coïncidant  avec  peu  de  lumière,  y produit  une  atonie  générale  |l 
étrangère  au  contraire  aux  climats  secs  et  froids,  et  crée  une  prédis- 
position au  scorbut.  Les  médecins  de  la  marine  qui  pendant  la  guerre 
de  Crimée  ont  croisé  dans  la  mer  Glaciale,  M.  Gallerand  en  parti- 
culier, ont  constaté  cette  tendance  du  scorbut  maritime  à se  déve- 
lopper dans  ces  conditions  de  climats  et  ont  été  heureux  d’avoir  à leur 
disposition,  dans  le  lime-juice^  un  moyen  de  le  tenir  en  bride. 

Les  moyens  de  résistance  au  froid  et  à l’humidité,  cette  double  con- 
dition qui  ne  produit  sans  doute  pas  le  scorbut,  mais  qui  y prédispose, 
résument  l’hygiène  des  campagnes  dans  le  Nord.  11  faut,  de  toute  né- 
cessité, que  les  équipages  soient  munis  de  vêtements  imperméables  ; il 
faut  aussi  que  les  compartiments  habités  soient  chauffés.  Les  grands 
paquebots  affectés  aux  navigations  des  hautes  latitudes  doivent  être 
munis  de  calorifères  à vapeur  destinés  à échaufl'er  non  seulement  les 
chambres,  mais  aussi  les  postes  de  l’équipage  placé  sous  le  spardeck 
avant  (I).  La  combinaison  de  la  ventilation  et  du  chauffage  est  une  né- 
cessité de  la  navigation  dans  les  hautes  latitudes,  et  on  ne  l’a  pas  en- 
core assez  senti . 


§ 2.  — Expéditions  polaires. 

Les  mers  dans  lesquelles  s’accomplissent  ces  navigations  où  l’homme 
donne  la  dernière  mesure  de  son  audace  et  de  son  génie  appartiennent 
auxclimats  que  j’appellerai  athermiques  et  dont  la  température  moyenne 
annuelle  est  inférieure  à -f-5®. 

(1)  Je  ferai  une  observation  pratique  à ce  sujet,  c’est  qu’it  faudrait  recouvrir  complè- 
tement de  bois  les  tuyaux  de  calorifère  au  lieu  de  les  protéger  simplement  par  un  treillis 
en  cuivre.  A bord  du  Il’eser,  paquebot  américain  acheté  il  y a une  quinzaine  d’années 
j,ar  notre  marine  de  guerre  au  commerce  américain,  j'ai  vu,  pendant  une  traversée,  fort 
laborieuse  du  reste,  entre  Cherbourg  et  Brest , une  lame  déplacer  la  clair-voie  et  faire  ir- 
ruption dans  les  logements  arrière  pendant  la  nuit.  L’eau  de  mer,  au  contact  de  ces 
tuyaux,  so  vaporisa  et  remplit  cette  partie  du  navire  d’une  vapeur  asphyxiante. 
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Les  voyages  tentés  à la  recherche  du  passage  Nord-Ouest  ont  donné 
jne  idée  de  la  limite  inférieure  de  température  que  l’organisation  hu- 
jaine  peut  affronter  impunément,  au  moins  pendant  quelque  temps. 
,‘endant  Thivernage  de  Parry  et  de  ses  compagnons  à l’île  Melville,  au 
ijois  de  novembre  1819,  le  soleil  resta  8i  jours  au-dessous  de  l’horizon  ; 
I température  varia  de  — 20  à — 40®  c.  ; elle  atteignit  un  jour — 47®.  A 
: degré,  de  l’eau  versée  de  la  mâture  à travers  une  passoire  était  conver- 
ge en  grêle  en  arrivant  sur  le  pont;  le  contact  d’un  métal  enlevait  l’épi- 
:8rme  comme  eût  pu  le  faire  une  brûlure  ; le  vinaigre  se  prenait  en  une 
telée  acide  ';  le  rhum  avait  la  consistance  du  miel  ; on  faisait  des  balles 
ii/ec  du  mercure  congelé  et  avec, de  l’huile  d’amandes  douces.  Le  capi- 
i .ine  Pack  a constaté  au  fort  Iteliance  en  1831  une  température  de 
h-5(.®,7.  <1  Les  variations  de  température,  dit  .M.  J,  Hochard  (I)  qui  a 
i lit  des  climats  polaires  une  élude  très-intéressante,  y sont  aussi  brtjs- 
I ues  que  partout  ailleurs.  Souvent  le  thermomètre  s’abaisse  en  quel- 
ques heures  de  10,  13  et  même  20*.  Lorsque  ces  oscillations  s’e/fec- 
i.aenl  pendant  l’hiver  et  par  un  temps  calme,  elles  sont  à peine  senties  ; 
ti  ne  sont  plus  que  des  différences  entre  un  froid  rigoureu.\  et  un  froid 
iîcessif,  que  des  nuances  d’une  même  sensation.  11  n’en  est  pas  de 
Siôme  quand  le  vent  souffle.  Parry  raconte  qu’à  l'ile  .Melville  ses  com- 
Mgnons  pouvaient  se  promener  à l’air  libre  par  une  température  de 
r--46®,  mais  la  plus  faible  brise  leur  faisait  éprouver  à la  fois  une  dou- 
' ur  brûlante,  bientôt  suivie  tl’un  mal  de  tête  insupportable  (2).  Le  temps 
Ni  d’une  inconstance  remarquable  dans  les  régions  polaires  ; on  voit 
ijccéder  à un  calme  plat  des  coups  de  vents  aussi  brusques  que  violents. 
> ous  les  navigateurs  parlent  de  ces  bourrasques  qui  disloquent  les 
lODlagnes  de  glace  et  menacent  d’engloutir  les  navires  sous  leurs  dé- 
: 'is.  Kn  quelques  heures,  le  ciel,  jusque-là  serein,  se  couvre  de  nuages 
I land  la  température  s’abaisse  ; l’atmosphère  est  obscurcie  par  des  brumes 
! llemenl  épaisses  qu'on  ne  distingue  pas  les  objets  à quelques  pas  de- 
vint soi.  Des  brouillards  froids  et  pénétrants  mouillent  comme  la  pluie. 
as  orages  sont  inconnus  dans  ces  parages;  et,  même  pendant  l’été, 
rmais  le  bruit  du  tonnerre  ne  trouble  le  silence  de  ces  mers  désertes. 
Aix  approches  de  l’automne,  les  brumes  augmentent  et  la  neige  tombe 
uec  abrmdance.  On  en  observe,  du  reste,  dans  tous  les  mois  de  l'année. 
I tes  variations  diurnes  du  baromètre  sont  beaucoup  moins  marquées  que 
f ins  les  régions  tempérées;  les  oscillations  irrégulières  y sont  au  con- 
] laire  très-prononcées.  Rien  ne  peut  peindre  l’aspect  sinistre  de  ces  soli- 
f.  des.  L’œil  n’y  rencontre  que  des  mei-s  immobiles,  des  glaciers  surplom- 

i 

I(M  J.  Rocliard,  Nouveau  dicl.  de  mid.  et  de  chirurgie  pratiques,  t.  VIII,  1868,  article 
.lUAT,  p.  218. 

(2)  Bellot  compare  l’impression  qu’on  éprouve  quand  le  vent  s’élève  A celle  d’un 
>mme  dont  on  cinglerait  la  peau  avec  des  lanières  de  cuir  ; il  semble  que  chaque 
.urrasque  emporte  des  lambeaux  d’épiderme  (J.  Bellot,  Journal  cité,  p.  223). 
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banl  d’immenses  champs  de  neige  i\  la  surface  desquels  se  dressent  des  | 
rochers  nus  et  dépouillés  où  se  dessine  de  loin  en  loin  la  silhouette  d’un  f 
renne  ou  d’un  ours  hlanc.  Les  rayons  d’un  soleil  oblique  traversant  avec 
peine  un  épais  rideau  de  brume,  viennent  se  réfléchir  sur  ces  grandes 
surfaces  d’un  blanc  uniforme  et  les  éclairent  d’un  jour  douteux.  Cette 
lueur  monotone  remplit  le  ciel  pendant  le  cours  d’un  long  été  sans  nuits  ; 
et  disparaît  ensuite  pour  faire  place  pendant  plusieurs  mois  à la  clarté  ' 
blafarde  de  la  lune,  à l’éclat  des  aurores  boréales.  Au  cap  Nord,  le  soleil  ' 
reste  pendant  deux  mois  de  suite  au-dess»is  de  riiorizon,  pendant  trois  ■ 
mois  au  Spilzberg,  et  au  pôle,  un  jour  de  six  mois  succède  à une  nuit  i 
de  même  durée  (1).  » 

Dans  les  climats  froids  l’abaissement  de  la  température  hivernale 
change  l’aspect  des  mers  qui  charrient  d’immenses  glaçons  entre  les-  ' 
quels  la  navigation  peut  encore,  à la  rigueur,  se  frayer  un  passage; 
mais,  à une  distance  bien  éloignée  des  pôles,  se  dressent  des  glaces  éter-  , 
celles  contre  lesquelles  l’esprit  entreprenant  des  explorateurs  est  allé  se 
heurter  et  qu’ils  ne  dépasseront  peut-être  pas.  Si,  dans  les  mers  tropicales,  > 
l’excès  de  la  chaleur  ne  modifie  en  rien  la  physionomie  de  la  nature,  ■ 
l’excès  du  froid  bouleverse,  au  contraire,  la  nature  polaire  et  lui  donne  j 
cette  sauvage  et  menaçante  grandeur  dont  la  rude  poésie  parle  à tous  | 
les  esprits,  môme  aux  plus  incultes.  Ici  la  nature  met  peu  de  couleurs  ; 
sur  sa  palette  : avec  le  blanc  éblouissant  des  neiges,  la  transparence  ver- 
dâtre des  ice-bergs  ou  montagnes  de  glace,  le  gris  uniforme  des  brumes, 
les  magnifiques  teintes  orangées  du  ciel,  la  splendeur  des  aurores  bo- 
réales, elle  forme  des  paysages  austères  d’une  variété  d’aspects  infinis. 
L’émule  futur  des  Parry,  des  Franklin,  des  lUchardson,  etc.,  Bellot, 
dont  nousnous  honorons  d’avoir  été  le  camarade  d’enfance,  a dépeint  ces 
horribles  magnificences  avec  un  enthousiasme  de  style  et  une  naïveté  de 
poésie  qui  répandent  sur  son  livre  un  charme  indéfinissable.  Nous  vou- 
drions reproduire  cette  page  qu’un  grand  écrivain  ne  désavouerait  pas. 
mais  l’espace  nous  manque  et  nous  invite  à revenir  aux  réalités  de  ce 
sujet  (2). 

Si  la  vie  surabonde  dans  les  pays  chauds,  elle  ne  semble  étendre  qiPà 
regret  son  empire  dans  les  régions  polaires.  Au  lieu  de  ces  végétaux 
gigantesques  dont  les  proportions  accusent  la  richesse  du  sol  où  ils 
germent,  des  mousses  et  des  lichens  rares  et  rabougris;  au  lieu  d’une 
atmosphère  resplendissante  de  lumière  et  inondée  de  chaleur,  un  ciel 
brumeux  et  glacial  ; au  lieu  d’un  océan  qui  ouvre  à l’industrie  un  essor 
facile  et  libre,  une  mer  à laquelle  les  froids  hyperboréens  ont  donné 
l’immobilité  de  la  mort;  telles  sont  les  régions  polaires  qui  étendent 
entre  le  génie  de  l’homme  et  le  pôle  une  barrière  qu’il  finira  par  fran- 


(1)  J.  Rocliard,  loc.  cit, 

(2)  Joseph  ücllot,  JoMnifl/  d'un  voyage  au  pôle.  Paris,  1864,  p.  45. 
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cliir.  11  n’y  a pas  loin’des  82“,5,  Nord  où  le  lieutenanl  autrichien  Peyer, 

> du  Tegethoff,  a posé  le  pied  le  12  avril  1874  et  des  83®, 26  qu’ont  atteint 
i plus  récemment  les  matelots  du  capitaine  Naresà  ce  quatre-vingt-dixième 
t degré  plein  de  mystère  et  d’inconnu,  mais  où  la  science  géographique 
annonce  avec  une  grande  vraisemblance  une  atténuation  dans  les  sé- 
» vérités  de  la  nature  polaire.  On  y arrivera,  et  puisse  cet  honneur  insigne 
; être  réservé  à mon  pays  ! 

On  meurt  de  froid  et  de  misères  dans  les  c.\péditions  arctiques,  on 
:n’y  meurt  guère  de  maladies.  Toutes  les  relations  des  voyages  polaires 
' constatent  la  salubrité  de  cette  zone  désolée;  le  D'  Hâves  considère 
Iles  régions  arctiques  comme  salubres  en  elles-mêmes.  Les  Esquimaux 
n’ont  ni  le  scorbut  ni  la  phthisie;  la  privation  prolongée  de  la  lumière 
parait  la  plus  nuisible  des  iniluences  polaires  : on  peut  en  effet,  nous 
le  verrons  tout  à l'heure,  se  défendre  contre  le  froiil,  on  est  au  dépourvu  en 
présence  de  la  pénurie  de  la  lumière.  .M.  A.  Bellot  a relevé  les  perles 
éprouvées  par  les  30  expéditions  arcliijues  qui  se  sont  opérées  depuis  le 
voyage  de  VEnterijrise  dirigée  par.M.  J.  Hoss  en  1848-1849,  jusqu’à  celle 
du  steamer  américain  le  Pularis  c\\  1871  ; elles  se  montent  à 36  mort«, 
en  y comprenant  celles  dues  à des  accidents  (1),  « Kolzebue,  dit  M.  J.  Ho- 
chard,  a passé  quatre  ans  dans  les  mers  polaires  sur  le  navire  russe  le 
Utirik  et  n’a  pas  perdu  un  seul  de  ses  27  compagnons.  Sur  les  23  hom- 
mes (jui  formaient  son  éipiipage,  Ross  n’en  a vu  mourir  que  3...  Une 
des  dernières  expéditions  envoyées  à la  recherche  de  Franklin,  celle  de 
la  Itesolute,  se  composait  de  10  navires  formant  ensemble  »in  effectif 
de  300  hommes,  lis  ont  eu  à subir  des  fatigues  cl  des  souffrances  sans 
nom  et  pourtant  il  n’en  est  mort  que  8 (jui,  presque  tous,  ont  succombé 
à des  alfections  du  cœur  {i}. 

11  est  donc  bien  établi  que  l’homme  ne  trouve  dans  les  régions  polai- 
res qu’un  ennemi  contre  lequel  il  ail  à lutter,  ennemi  âpre  et  sans 
merci  il  est  vrai,  c’est  le  froid,  et  que  toute  l’hygiène  des  navigations 
arctiques  n'a  qu’un  seul  objectif:  lui  résister.  Le  succès  de  ces  expédi- 
tions est  à ce  prix.  Les  installations  du  navire;  le  choix  de  l’équipage,  les 
vêlements,  le  chauffage,  le  genre  spécial  de  nourriture  qui  convient  à 
ces  régions  sont  les  principaux  moyens  de  résistance  au  froid. 

1®  Installation  du  navire.  — Les  expéditions  nombreuses  qui  se  sont 
succédé  ont  formé  un  fonds  d’expérience  pratique  qui  s’est  augmenté  à 
chacune  d’elles,  et  qui  a progressivement  accru  leurs  chances  de  réus- 

XLv)  prochain'!  expédition  arctique  anglaise  {Revue  marit.  et  colon.,  1875, 

(2i  J.  Hocliarü,  lue.  al.  Sur  les  30  expéditions  arctiques  que  j'indiquais  tout  k l'heure 
10  ont  ramené  leurs  équipages  intacts.  M.  Hochard  a fait  ressortir  ce  double  fait  de  la 
rareté  de  la  phthisie  dans  tes  régions  polaires  et  de  l'apparition  de  rhumes  avec  cour- 
bature analogues  à la  grippe  quand  la  température  s’y  élève  au-dessus  de  0*  et  quand 
cette  circonstance  coïncide  avec  une  grande  humidité. 
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site.  h'Alert  el  la  Discovert/  naguère  engagés  dans  les  nacrs  polaires 
résumenl  ce  que  la  pratique  de  la  navigation  dans  ces  mers  a suggéré  de 
mieux  adapté  à ce  hiil. 

VAlert  est  un  aviso  à hélice  d’une  longueur  de  48™, 80^  d’une  l argeur 
dë  9“,80,  muni  d’une  machine  de  300  chevaux.  Pour  lui  permettre  de 
résister  à la  pression  des  glaces,  on  lui  avait  appliqué  un  matelas  de  teck 
portant  l’épaisseur  de  ses  parois  à 0“,30  ; des  arcs-Loutants  très-solides 
augmentaient  la  force  de  résistance  des  baux.  L’avant  avait  été  renforcé 
par  des  couches  épaisses  de  chêne  consolidées  par  de  fortes  bandes  de  fer 
de  manière  à lui  permettre  de  se  frayer  un  chemin  au  travers  des  glaces. 
Afin  de  préserver  les  mains  des  hommes  contre  les  brûlures  que  déter- 
mine le  contact  du  métal  glacé,  toutes  les  manœuvres  avaient  été  garnies 
de  toile  ou  de  drap.  Toutes  les  parties  du  navire,  telles  que  les  cabines, 
dans  lesquelles  on  avait  jugé  utile  d’attiédir  la  température,  étaient  tapis- 
sées d’une  couche  de  feutre  ayant  i centimètres  d’épaisseur.  Les  œuvres 
mortes  étaient  élevées  alin  de  mettre  à l’abri  d’un  froid  trop  intense  et  on 
avait  disposé  des  tentes  épaisses,  faites  d’une  matière  chaude  et  peu  con- 
ductrice, pouvant  être  mises  en  place  ou  enlevées,  exhaussées  ou  bais- 
sées û volonté;  on  pourrait  ainsi  habiter  le  pont  supérieur  sans  éprouver 
les  atteintes  trop  rigoureuses  du  froid  ; VAlert  était  muni  de  o tonneaux 
d’esprit-de-vin  pour  cuire  les  aliments,  de  10  tonneaux  de  pain  et  de 
85  tonneaux  de  bœuf,  porc,  jambon,  sucre,  farine,  viandes  conser- 
vées. Les  tuyaux  des  cheminées  étaient  enveloppés  d’un  manchon  et 
l’espace  qui  les  séparait  était  destiné  à être  rempli  de  neige  dans  les  hau- 
tes latitudes.  De  cette  façon,  on  avait  constamment  une  provision  d’eau. 
Les  canots  (partie  essentielle  de  ce  matériel  spécial)  étaient  deux  yoles 
de  25  pieds  de  long,  deux  canots  de  20  pieds,  six  baleinières  de  25  pieds 
et  six  traîneaux.  Les  yoles  et  les  canots  étaient  construits  avec  une 
planche  épaisse  d’acajou  recouverte  d’une  couche  de  glu  marine  el 
ayant  par-dessus  un  i^ôlement  de  forte  toile;  ils  étaient  absolument 
étanches.  Des  îce-ioafs,4^*<|élaienl  des  yoles  construites  comme  les  au- 
tres canots,  et  trois  avaieOT  un  revêtement  de  liège,  recouvert  d’une 
feuille  de  sapin  et  d'orme.  La  fausse  quille  pouvait  être  enlevée  par 
les  glaces  sans  compromettre  le  canot  et  sans  y produire  de  voie  d’eau. 
Ces  canots  étaient  destinés  à être  portés  sur  des  traîneaux  lorsque  les 
navires  auraient  été  délinilivement  arrêtés  par  les  glaces  (I). 

La  Discove?'y,  conserve  de  VAlert,  offrait  des  installations  analogues  et 
devait  s’arrêter  au  lieu  d’hivernage  du  Polarisew  1871-1872,  tandis  que 
VAlert  devait  pousser  sa  course  plus  avant  (2). 

Telles  sont  les  précautions  prises  pour  celte  expédition  dont  les  ré- 
sultats n’ont  sans  doute  pas  été  ceux  qu’on  avait  rêvés  pour  elle,  mais 

(1)  The  Engineering.  Our  Arctic  Expédition,  IG  avril  1S75,  p.  322. 

(2)  Voy.  A.  Roussin,  Les  dernières  expéditions  au  pôle  Nord  {Bev.  marit.  et  coloniale 
1&75,  t.  XLVT,  p.  5). 
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qui  a reculé  les  limites  des  points  explorés  jusqu’ici  (l)  et  fourni  aux  fu- 
tures explications  arctiques  des  faits  d’expérience  dont  elles  sauront 
profiler. 

2®  Choix  de  Céquipage.  — Les  Anglais  ont  une  marine  arctique  leur 
offrant  des  hommes  rompus  aux  dangers  et  à la  pratique  de  cette 
étrange  et  dangereuse  navigation,  et  ils  n’ont  que  Rembarras  des  choix 
quand  une  nouvelle  expédition  se  prépare.  Pas  n’est  besoin  de  dire  qu’il 
faut  choisir  les  hommes  un  à un  et  avec  le  soin  le  plus  méticuleux; 
examiner  leur  poitrine  ; interroger  leurs  antécédents  et  rejeter  tous  ceux 
qui  n’ollrent  pas  des  garanties  exceptionnelles  de  vigueur  (2) de  santé  et 
aussi  de  trempe  morale.  Les  malades,  dans  des  expéditions  de  celte  na- 
ture, sont  des  impédiments  dont  on  n’a  que  faire.  Des  hommes  assez 
[t  jeunes  pour  avoir  la  plénitude  de  leurs  forces  et  produire  aisément  de 
|i  la  chaleur  organique,  mais  assez  faits  cependant  pour  supporter  sans  en 
j être  émus  les  luttes  qu’ils  vont  aborder  ; donnant  aux  essais  dynamomé- 
i triques  et  spirométriques  des  garanties  rassurantes;  à gencives  et  à 
I dents  intactes;  n’ayant  jamais  subi  d’atteintes  du  scorbut;  d'une  grande 
I activité  corporelle  ; allègres,  vifs;  s’associant  par  l’attrait  autant  que 
i par  l’inléiél  ii  ces  expéditions,  tels  sont  les  vrais  matelots  arctiques. 

I Les  marins  du  Nord  sont,  bien  entendu,  par  leur  assuétude,  leurs  apti- 
tudes nautiques  et  leur  tempérament,  mieux  adaptés  à ces  expédi- 
I lions  (3). 

Conditions  d’hygiène.  — a.  Vêlements.  — Pour  celle  navigation,  l’usage 
i de  vêlements  épais  de  laine  ou  de  fourrures,  de  flanelle,  directement 
I appliqués  sur  la  peau;  de  coilfures  abritant  la  nmiue  ou  les  oreilles;  de 
i chaussures  épaisses  et  fourrées,  est  absolument  indispensable;  l’impar- 
i faite  conductibilité  des  tissus  de  laine  s’oppose,  en  elTet,  au  rayonne- 
I ment  du  calorique  animal,  et  prévient  les  congélations.  Bellol  reproche 
i cependant  à ces  tissus,  quand  le  froid  est  excessif,  de  retenir  dans  leurs 

i aspérités  les  particules  de  neige  qu’y  chasse  le  vent,  et  d’ôlre  toujours 
imprégnés  d’humidité;  il  donne  la  préférence  aux  vêlements  de  peau 
de  daim.  L’usage  du  cache-nez  de  laine,  si  précieux  pour  se  défendre 
contre  la  brise  glacée  du  cap  Ilorn  ou  contre  les  froids  modérés  des 
I niers  du  Nord,  lui  semble  aussi,  pour  les  voyages  aux  pôles,  avoir  plus 

^ (1;  L'expédition  a atteint  83»,26  de  latitude. 

*2)  Lliaque  homme  pouvait  avoir  à traîner,  après  avoir  laissé  Te  navire,  2.'>0  livres 
^ environ  à raison  de  10  à 15  milles  par  jour  (de  KJ  il  24  kilom.  par  jour).  Rochefort, 
i L'rxpéiiit.  iingl.  du  fdile  Sorti  [Arch.  de  méd.  nnv.,  1875,  t.^XXlV,  p,  452). 

f (3  Boudin  a bien  cherché  à faire  ressortir  ce  fait  que*  les  Méridionaux  résistaient 
f mieux  au  froid  que  les  gens  du  Nord  et  il  a invoqué  à l'appui  de  sa  thèse  la  résistance  du 
I Canadien  d'origine  française  qui  semble  plus  grande  que  celle  du  Canadien  d'origine 
f anglaise  ; l’opinion  de  Larrey,  qui  a vu  dans  la  retraite  de  Russie  les  Hollandais,  les 
f llanoyriens,  les  Russes  même  succomber  au  froid  auquel  résistaient  les  petits  soldats 
? du  Midi^de  1 Europe.  (,ette  opinion  heurte  trop  la  grande  et  générale  loi  de  l'assuétude 
pour  qu  on  n admette  pas  que,  dans  les  faits  observés,  les  immunités  d'origine  ont  été 
neutralisées  par  d autres  conditions  incompiétcmeiit  appréciées  (Boudin,  Eisai  de  u t- 
tholotjie  ethnique,  .Inn.  hyg.,  1861,  t.  XVI,  p.  3ü). 
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d’inconvénients  que  d’avantages,  à cause  de  la  congélation  des  vapeurs 
qui  se  dégagent  du  nez  et  de  la  bouche.  Les  longues  barbes  ne  rendent 
pas  non  plus,  dans  ces  conditions  climatériques,  les  bons  offices  qu’on 
serait  en  droit  d’attendre  de  cet  abri  naturel  pour  les  joues;  elles  s’en- 
tremêlent de  glaçons,  se  pliquenl,  en  quelque  sorte,  se  fixent  quelque- 
fois, en  se  congelait,  sur  la  poitrine,  et  les  ciseaux  doivent  en  faire  jus- 
tice. Les  matelots  du  l’rince-Albert  furent  obligés  de  s’en  débarrasser. 
Keraudrena  discuté  jadis  avec  beaucoup  de  sagacité  la  nature  des  vête- 
ments qui  doivent  être  embarqués  pour  les  régions  polaires.  11  recom- 
mande l’usage  de  gilets  de  peaux  de  chèvre  ou  de  mouton  encore  garnies 
de  leur  laine,  et  fait  remarquer  que  les  indigènes  eux-mêmes  de  ces 
latitudes  élevées  s’astreignent  à l’usage  des  fourrures.  11  indique  aussi 
la  nécessité  de  bottes  fourrées  ou  fabriquées  avec  des  peaux  dont  le  côté 
velu  est  retourné  en  dedans,  et  l’utilité  de  gants  de  même  nature;  il 
pense  enfin  que  l’usage  d’un  masque  préviendrait  ces  congélations  fi- 
cbeuses  qui  atteignent  souvent  le  visage  ; et  afin  d’atténuer  l’action 
qu’exerce  sur  la  vue  la  blancheur  éblouissante  des  neiges,  il  propose 
d’adapter  à ce  masque,  au  niveau  des  yeux,  deux  trous  fermés  par  des 
verres  colorés.  Il  ne  faut  pas  que  l’étrangeté  de  cette  idée  fasse  tort  à ce 
qu’elle  a de  réellement  utile.  Un  voyage  aux  pôles  est  une  lutte  inces- 
sante contre  les  âpretés  d’un  climat  destructeur,  toutes  armes  sont 
bonnes  pour  lui  résister.  « l^our  l’expédition  de  [’Alcrt  et  de  Discovanj , 
dit  M.  Itücbefort,  l’habillement  a été  très-soigneusement  étudié.  L’é- 
lüiïe  adoptée  pour  les  vêtements  est  une  sorte  de  molleton  de  laine 
d’un  tissu  très-serré  qui  s’épaissit  au  lavage  et  qu’on  désigne  sous  le 
nom  de  duffîe.  On  utilisera  également  les  vêlements  de  peau  de  phoque 
et  même  les  fourrures,  malgré  leurs  inconvénients  connus  de  tous  les 
hommes  compétents.  Dans  ces  climats  en  eüét,  chaque  poil  de  la  four- 
rure ne  tarde  pas  à devenir  le  centre  et  le  noyau  d’un  glaçon  ; le  vêle- 
ment est  rendu,  par  suite,  imperméable  à la  transpiration  cutanée,  d'où 
une  humidité  nuisible  du  corps  et  des  habits.  L’expédition  possède 
des  bottes  de  divers  modèles,  les  unes  à semelle  de  cuir,  les  autres  à 
semelles  de  liège;  toutes  ont  les  liges  garnies  de  molleton,  assez  hautes 
pour  dépasser  le  genou  et  protéger  les  cuisses.  Pour  marcher  dans  la 
neige,  on  pouj'ra  faire  usage  du  mocassin  en  forte  peau  de  chamois. 

« Voici  le  détail  du  costume  adopté  pour  les  voyages  en  traîneaux  : la 
tête  est  enveloppée  d’une  sorte  de  perruque  en  molleton  dite  welsh  wfy 
qui  couvre  le  front,  la  nuque  et  qui  est  analogue  à ces  coiflures  en 
usage  chez  certaines  populations  de  la  côte  de  Dretagne,  à Uoscoll  et 
au  bourg  de  Batz  par  exemple  (1).  Un  bonnet  de  peau  de  phoque  recou- 
vre le  tout.  La  face  est  protégée  par  une  sorte  de  voile  en  molleton,  et 
les  yeux  par  des  lunettes  bleues  entourées  de  toile  métallique  et  dont 

Cl)  C'est  ce  qu’on  nppelte  dans  certains  pays  un  paese-monlagnes. 
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la  monture  est  garnie  de  peau  de  chamois.  Deux  ou  trois  vareuses  de 
laine  ou  de  flanelle  et  un  large  vôlemenl  de  molleton  couvrent  le  tronc. 
On  passe  ensuite  un  ample  pardessus  de  forte  toile  de  Hollande.  Les 
membres  inférieurs  sont  protégés  de  la  môme  manière  : les  pieds  sont 
enveloppés  de  deux  paires  de  bas  dépassant  le  genou,  et  par-dessus 
tout  cela  la  vaste  botte  arctique.  Chaque  homme  porte  sur  la  poitrine 
deux  paires  de  bas  de  rechange.  Les  mains  sont  couvertes  de  deux  pai- 
res de  mitaines  : l’une  en  laine,  l’autre  en  molleton,  le  tout  est  enfermé 
dans  des  gants  de  peau  de  phoque.  Les  traîneaux  n’emporteront  qu’une 
simple  tente  de  toile  pouvant  couvrir  six  ou  douze  hommes.  Dès  qu’elle 
sera  dressée,  on  étendra  sur  la  neige  une  toile  cirée,  puis  une  large 
pièce  de  molleton  ; chaque  homme  tirera  ses  bottes,  les  placera  à son 
I chevet  pour  lui  servir  d’oreiller  et  se  glissera  dans  un  sac  de  forte  toile 
doublée  de  molleton  (1).  » 

b.  Chauffage.  — Le  chauffage  des  navires  et  des  tentes  est,  bien  en- 
tendu, dans  ces  conditions  de  climat,  une  nécessité  absolue.  Les  six  cou- 
ches qui  constituent  les  parois  de  VAlert  et  du  Üiscovery  leur  sont  déjà 
de  puissants  moyens  de  se  préserver  du  froid,  mais  il  a fallu  les  chauffer 
directement  au  moyen  de  calorifères  à air  chaml  dont  les  tuyaux  se 
distribuent  le  long  des  parois  intérieures.  II  est  bien  à regretter  que  la 
ventilation  n’ait  été  l’objet  d’aucune  installation  spéciale  sur  ces  navi- 
res; c’est  une  lacune  que  les  expéditions  à venir  feront  sans  doute  dis- 

: paraître.  Quant  au  chauffage  des  tentes  ou  des  hummocks  de  neige,  les 
I lampes  à alcool  sont  destinées  à y pourvoir. 

c.  Alim'^ntation . — L’h\giène  des  expéditions  arctiques  a eu  l’heu- 
reuse chance  d’ôtre  représentée  dans  la  deuxième  tentative  des  États- 
Unis  par  un  médecin  distingué,  en  môme  temps  que  par  un  navi- 

. galeur  intrépide,  le  D'  llayes  qui  a étudié  avec  soin  les  conditions 
. du  régime  qui  convient  à ces,  régions  désolées.  Un  premier  fait  sur 
: lequel  il  a insisté,  c’est  le  danger  de  l’alcool  qu’il  proscrit  sous  lou- 
i tes  ses  formes  et  d’une  manière  absolue;  il  a été  môme  jusqu’à  décla- 
rer inaptes  aux  voyages  polaires  les  marins  qui  ont  l’habitude,  même 
: modérée,  des  alcoolicpies.  Les  recherches  de  M.  Perrin,  en  démon- 
ttranl  que  l’alcool,  môme  à petites  doses,  diminue  de  5 à 22  p.  100  la 
quantité  d’acide  carbonique  exhalée  par  les  poumons  et  modère  par 
suite  l’activité  de  l’oxydation  interstitielle,  ont  démontré  en  effet  qu’on 
ne  pouvait  demander  à l’alcool  un  moyen  jjermaneiU  de  résister  au 
froid  (2).  Les  Américains  ne  recrutent  leurs  matelots  arctiques  que 
parmi  les  abslèmes  d’alcool,  les /ese/o/aZers.  Je  crois  le  principe  vrai, 

I mais  il  ne  faut  pas  oublier  que  le  vin  n’est  pas  de  l’alcool,  et  qu’un  peu 
d’eau-de-vie,  employée  comme  médicament^  peut  à un  moment  donné 

(1)  Rochefort,  toc.  cil.,  p.  <54. 

(2)  Perrin,  Rech.  ezj^rim.  tur  l’infl,  des  boissons  alcoolique!  à doses  modérées  sur  le 
^ mouvement  de  la  nutrition  (Gai.  des  hAp.,  1864). 

\ 

I 


^^>5-  LA  MER,  LA  NAVIGATION  ET  LES  CAMPAGNES. 

réchauffer  les  malelots  d’une  manière  utile  ; l’usage  permanent  est  seul 
incriminable. 

Un  second  fait  intéressant  est  l’appétence  instinctive  que  l’on  a pour 
les  matières  grasses  dans  les  régions  polaires.  Les  Esquimaux  doivent  de 
résister  aux  rigueurs  de  leur  affreux  climat  à l’abondance  et  à la  nature 
de  leur  alimentation  qui  est  exclusivement  animale.  Hayes  évalue  de 
12  à 13  livres  de  viandes,  contenant  un  tiers  de-  graisse,  la  ration  quo- 
tidienne d’un  Esquimau  en  chasse.  « Plus,  dit-il,  nous  nous  accoutumions 
au  régime  des  Esquimaux,  plusnousdevenions  capables  de  supporter  avec 
facilité  les  basses  températures.  Nous  étions  insatiables  de  nourriture 
animale  et  surtout  des  graisses  qui,  dans  nos  latitudes,  nous  semblent 
si  dégoûtantes.  L’huile  de  baleine  gelée,  elle-même,  me  paraissait  un 
mets  agréable.  » Ce  fait  est  très-correct  au  point  de  vue  de  la  chimie 
physiologique,  qui  nous  enseigne  la  nécessité,  dans  les  pays  froids,  d’user 
surtout  d’aliments  hydrocarbonés  ou  respiratoires.  Les  marins  en  étaient 
arrivés,  pendant  la  dernière  partie  de  la  campagne,  à vivre  comme  les 
Esquimaux  et  s’en  trouvaient  très-bien  (1).  Le  capitaine  Weyprecbt  du 
TegethofJ  se  loue  de  la  valeur  inestimable  qu’eut  pour  eux,  au  mo- 
ment où  ils  abandonnèrent  le  navire,  le  large  approvisionnement  de  cho- 
colat qu’ils  devaient  à la  libéralité  de  M.  Klüge,  de  Prague  (2).  En  fait 
d’aliments  spéciaux,  je  signalerai  le  pemmican  préparé  avec  de  la  viande 
de  bœuf  dégraissée,  cuite,  desséchée  lentement,  puis  imprégnée  de 
graisse,  desséchée  de  nouveau,  pulvérisée  et  réduite  en  pains  de  30  livres 
environ  (.3);  du  biscuit-viande  dont  la  farine  a été  mélangée  de  pemmi- 
can,  la  saucisse  aux  pois,  ce  mets  expérimenté  par  l’armée’allemande 
dans  la  dernière  guerre  et  dont  le  capitaine  Weyprecbt  a constaté 
l’utilité.  Le  thé  et  le  café  ont  été  essayés  avec  succès.  Kane  préférait  le 
café  le  malin;  il  lui  semblait  diminuer  l’engourdissement  produit  par 
le  froid  et  émousser  la  sensation  de  faim  ; le  thé  était  réservé  pour  le 
soir.  On  peut  dire  que  le  thé  est  la  véritable  boisson  arctique.  VAlert 
et  la  Discovenj  ont  emporté  des  marmites  ingénieuses  doublées  de 
molleton  et  qui  leur  permettaient  de  procurer  dans  toutes  les  conditions 
à leurs  équipages  le  bénéfice  de  celte  boisson  salubre. 

d.  Régime  moral.  — Si  le  froid  est  un  ennemi  des  explorateurs  arc- 
tiques, l’ennui  en  est  un  autre  avec  lequel  il  faut  aussi  compter.  La 

(1)  llayes,  De  l’alimentât,  dans  les  régions  polaires  (Àmeric.  Journal  of  Sciences.  July 
1859,  traduit  par  Beaugrand,  in  Ann.  cThyg.  publ.,  2®  série,  t.  XV,  p.  218). 

(2)  Ballet,  de  la  Soc.  de  géographie,  octobre,  1874,  p.  367. 

(3)  La  ration  est  d’une  livre  par  homme  et  par  jour.  On  évalue  son  pouvoir  nutritif  à 
celle  do  3 livres  de  bœuf  (?)  (Roche  fort,  loc.  cit.). 

(1)  VAlert  et  la  Discovery  ont  laissé  Plymouth  le  29  mai  1875.  L’Angleterre  les  a vus 
avec  une  certaine  déception  revenir  il  y a deux  mois  sans  avoir  atteint  les  grands  résul- 
tats qu’on  s’était  promis  do  cette  expédition  nouvelle.  Le  scorbut  et  des  obstacles 
exceptionnels  opposés  par  les  glaces  ont  causé  l’insuccès  relatif  de  cette  tentative  pré- 
parée avec  tant  de  soin  et  conduite  avec  tant  d’énergie. 
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! gaielé,  l’alacrité  du  caractère  sont  des  conditions  à rechercher  dans  le 
t recrutement  des  équipages  destinés  5 cette  navigation,  elles  Ross,  les 
I Parry,  les  Franklin,  les  Kane,  ont  compris  l’importance  de  ce  grand  intérêt 
. et  ont  soutenu  le  moral  de  leurs  matelots  en  les  distrayant  pendant  les 
; longues  heures  des  voyages  polaires  et  en  élevant  leur  âme  par  les  con- 
i solations  et  les  pratiques  religieuses  à la  hauteur  des  grandes  luttes 
> auxquelles  ils  les  conduisaient.  C’était  là  encore  de  l’hygiène  et  ils  le 
; savaient  bien.  Nous  reviendrons  au  reste  sur  celte  question  en  nous 
• occupant  du  rôle  que  jouent  les  influences  morales  dans  l’hygiène  de 
I l’homme  de  mer. 


LIVRE  SIXIÈME 


I‘A  riIOLOGIE  ET  ACCIDEXTS  XALTIQEES 


SECTION  PEEMIÈliE 

PATHOLOGIE  NAUTIQUE. 

L’homme  de  mer,  en  meltanl  le  pied  sur  un  navire,  y apporte  les 
maladies  qu’il  a déjà  réalisées  ou  qui  sont  contenues  en  germe  dans  ses 
prédispositions  personnelles  ou  héréditaires;  les  influences  de  l’hahital 
nautique  et  de  la  navigation  agiront  sur  elles  dans  le  sens  d’une  amélio- 
ration, d’une  aggravation  ou  d’une  prédisposition.  Celte  action  préser- 
vatrice, corrective  ou  aggravalrice  de  la  vie  de  mer  sur  les  maladies 
communes  offre  encore,  malgré  ce  qui  a été  fait  à ce  propos,  un  champ 
d’observations  ou  d'études  dans  lequel  une  foule  de  points  sont  inex- 
plorés. Ce  n’est  pas  le  lieu  d’aborder  ici  un  sujet  qui  ressortit  à la 
thérapeutique  et  non  pas  à l’hygiène.  Le  marin  subit,  de  plus,  les  in- 
fluences morbigènes  du  navire  lui-mème.  Les  diverses  maladies  exotiques 
trouvent  en  lui  un  terrain  d’autant  plus  favorable  que  sa  vie  errante  ne 
lui  permet  pas  de  profiter  des  bénéfices  de  l’assuétude.  Il  faut  enfin  faire 
entrer  en  ligne  de  compte,  pour  expliquer  sa  fragilité  hygide,  sa  vie 
cosmopolite  qui,  le  faisant  changer  incessamment  de  climats,  lui  crée, 
par  cela  môme,  une  santé  mobile  et  toujours  menacée.  En  résumé  : 
maladies  communes  ; maladies  nautiques;  maladies  exotiques  ; maladies 
climatiques,  tel  est  le  milieu  hasardeux  dans  lequel  se  passe  cette  vie  si 
agitée. 

Existe-t-il  donc  une  pathologie  nautique,  au  sens  rigoureux  du  mot? 
Non,  si  l’on  veut  entendre  par  là  un  ensemble  de  maladies  spéciales  à 
l’habitation  maritime  et  qui  n’existent  pas  en  dehors  de  son  rayon  d’in- 
fluences ; oui,  si  l’on  donne  à ce  mot  le  sens  d’une  pathologie  différant 
sensiblement  par  sa  forme  , sa  fréquence  et  sa  gravité  de  celle  des 
autres  milieux.  Et  môme,  en  se  maintenant  dans  ces  limites  étroites  de 
spécialité  nosologique,  le  groupe  des  maladies  que  l’on  peut  considé- 
rer comme  trouvant  à bord  leurs  conditions  génératrices  les  plus  favo- 
rables est-il  assez  restreint.  Essayons  toutefois  de  le  déterminer  et  de 
rapporter  à chacune  de  ces  maladies  les  conditions  d’étiologie  qui  la 
produisent. 
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Maladies  d’origine  principalement  nautique. 


ï 


i Le  typhus,  le  scorbut,  le  béribéri,  l’héméralopie,  une  forme  très-opi- 
f niàlre  de  constipation  résument,  à proprement  parler,  les  maladies  qui 
[ peuvent  sans  doute  se  rencontrer  en  dehors  de  ce  milieu  restreint,  mais 
; qui  affectent  pour  lui  une  prédilection  manifeste. 

i®  J’ai  longuement  insisté  dans  une  autre  partie  de  ce  livre  sur  les 
conditions  génératrices  du  typhus  à bord  des  navires,  attribuant  à 
l’encombrement  le  rfile  considérable  qu’il  joue  dans  la  production  de 
cette  fièvre  des  vaisspaux,  comme  on  l’appelait  jadis,  et  j'ai  montré 
que  si  ce  fléau  des  anciennes  navigations  était  dompté  par  les  ressources 
[;  actuelles  de  l’hygiène,  il  tend  toujours  à reparaître  dès  qu’on  se  relâche 
d’une  vigilance  assidue.  Je  n’ai  pas  à revenir  sur  cette  question  (I), 

I Sans  aucun  doute  également,  le  scorbut  so  rencontre  ailleurs  qu’à 
ij  bord  des  navires,  et  le  scorbut  terrotre  des  prisons  et  des  camps  est 
substantiellement  le  même  que  le  scorbut  nautique,  mais  il  n’en  est  pas 
moins  vrai  que  le  navire  est  son  terrain  de  prédilection  et  que  si  les 
; progrès  de  l’hygiène  navale  ont  fait  reculer  ce  fléau,  il  y est  aussi  plutôt 
contenu  que  dompté  çt  il  y manifeste  lui  aussi  tous  les  jours  par  sa  ten- 
dance à reparaître,  la  permanence  des  causes  qui  lui  donnent  plus 

I volontiers  naissance. 

! 

S L’étiologie  du  scorbut  maritime  a été  lal>orieusement  étudiée.  Tous 
S les  éléments  de  l’hygiène  ont  été  successivement  incriminés  à ce  propos 
^ et  la  discussion  académique  soulevée  par  le  travail  de  M.  Villemin  (2), 
qui  considère  le  scorbut  comme  une  maladie  infecto-contagieusc  voi- 
\ sine  du  typhus,  a remis  au  jour  les  controverses  nombreuses  qu’a  sus- 
I citées  de  tout  temps  l’étiologie  de  cette  grave  affection.  On  sait  la  façon 
I victorieuse  dont  M.  A.  Le  Roy  de  Môricourt  a combattu  celte  doctrine  et 
! rattaché  le  scorbut  à sa  véritable  cause  en  en  faisant  une  maladie  procé- 
1 dant  de  l’alimentation,  une  cachexie  nutritive,  les  autres  conditions  n’a- 
f gissant  que  comme  prédisposition  ou  aggravation.  Nous  avions  nous- 
I môme  soutenu  cette  opinion,  qui  était  du  reste  celle  de  Kéraudren,  et  le 
travail,  si  riche  de  faits,  de  notre  ami  M.  Le  Roy  de  Méricourt  n’ayant 
fait  (}ue  nous  affermir  dans  les  iilées  que  nous  e.xposions  à ce  propos 
dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  il  y a vingt  ans,  nous  croyons 
devoir,  comme  intérêt  historique,  reproduire  intégralement  ce  passage. 

« Nous  avons  eu  déjà  l’occasion  de  dire  que,  pour  nous,  la  cause  du 
scorbut  ayant  scs  racines  un  peu  partout  : dans  un  air  vicié  ou  insuffi- 


(IJ  Voy.  livre  IV,  cliap.  m,  p.  310. 

(2)  J.  A.  Villemin.  Cnuseï  et  nature  du  Scorbut  [Rullet.  Acad,  de  méd.,  2*  série,  t.  III, 
p.  C80).  Voir  pour  les  discours  de  .M.  Le  Roy  de  Méricourt  la  même  collection,  séances 
du  20  et  27  octobre  1874. 
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sant,  dans  l’obscurité,  dans  la  privation  prolongée  des  influences  tellu- 
riques, dans  des  passions  dépressives,  comme  dans  une  alimentation 
incomplète,  il  n’y  a pas,  à proprement  parler,  de  médicaments  an/isco;’- 
buUques,  comme  il  y a des  médicaments  an/wy/î/nVe/eij'wes.  Le  remède  du 
scorbut  se  trouve  dans  toutes  les  influences  hygiéniques  favorables, 
comme  son  origine  peut  se  trouver  dans  toutes  les  influences  hygiéni- 
ques défavorables.  Et  cela  est  tellement  vrai,  que  les  différents  éléments 
de  l’hygiène  ont  été  tour  à tour,  et  à bon  droit,  accusés  dans  l’étiologie 
des  diverses  épidémies  du  scorbut  nautique.  Que  de  fois  n’a-t-on  pas  vu 
un  navire  peu  encombré  payer  son  tribut  au  scorbut  parce  qu’il 
manquait  depuis  longtemps  d’une  alimentation  fraîche!  Combien  de 
fois,  par  contre,  n’a-t-on  pas  vu  l’abondance  des  végétaux  frais  ne  pas 
conjurer  le  fléau,  si  elle  coïncidait  avec  des  conditions  hygiéniques  par 
ailleurs  désavantageuses!  Deux  bâtiments  d’une  môme  station  sont 
nourris  de  la  môme  manière  : l’équipage  de  l’un,  soumis  â un  régime 
disciplinaire  doux  et  paternel,  trouve  dans  sa  gaieté  un  élément  efficace 
de  résistance;  l’équipage  de  l’autre  languit  dans  une  torpeur  nostalgi- 
que et  le  scorbut  le  décime.  Cette  comparaison  n’est  pas  une  fiction,  elle 
s’est  réellement  offerte  à nous.  Qu’on  ne  croie  pas  cependant  que  nous 
cherchions  à atténuer  l’influence,  pour  la  production  du  scorbut,  d’une 
alimentation  insuffisante  ou  mal  composée  ; personne  plus  que  nous 
ne  comprend  l’importance  de  cet  élément  étiologique,  mais  nous  ne 
voulons  pas  qu’on  lui  attribue,  non  plus  qu’aux  autres,  un  rôle  exclusif 
qui  ne  lui  revient  pas.  Le  scorbut  est  une  grave  perversion  du  travail 
nutritif;  or,  la  nutrition  doit  son  intégrité  ou  ses  déviations  à d’autres 
causes  qu’à  la  nourriture  : toutes  les  influences  extérieures  et  les 
influences  morales  y coopèrent  en  même  temps,  il  faut  donc  chercher 
dans  toutes  à la  fois  et  la  cause  et  le  remède  du  scorbut;  et  la  ventila- 
tion, le  désencombrement,  l’assèchement  du  navire,  la  brièveté  des 
traversées,  la  fréquence  des  relâches,  la  douceur  du  joug  disciplinaire, 
la  gaieté,  l’arrivée  fréquente  des  nouvelles  et  des  lettres,  sont  des 
antiscorbutiques  qui,  à notre  sens,  ont  plus  de  valeur  curative  que  le 
cresson,  le  cochléaria  ou  les  sels  de  potasse  du  docleur  Garrod.  Nous 
n’avons  à nous  occuper  ici  que  de  la  catégorie  des  ressources  que  l’hy- 
giène peut  emprunter  à la  bromatologie  pour  défendre  les  équipages 
contre  les  atteintes  du  scorbut. 

Il  est  un  fait  auquel,  nous  le  croyons,  on  n’a  pas  assez  réfléchi  quand 
on  a édifié  l’étiologie  de  celle  affection,  et  qui,  pour  notre  compte,  nous 
a toujours  vivement  frappé.  C’est  que  la  nutrition  souffre  toujours,  de 
quelques  ressources  alimentaires  qu’elle  dispose  par  ailleurs,  si  ces  ali- 
ments sont  soustraits  depuis  lonqtemps  n Vinfluence  de  la  vie.  Il  y a dans  le 
sang  qui  vient  de  vivre  (nous  en  demandons  pardon  aux  pythagoriciens), 
comme  dans  la  sève  qui  vient  de  circuler,  ce  sang  incolore  des  végétaux, 
une  puissance  analeptique  et  restauratrice  que  rien  ne  remplace.  Vian- 
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^ des  et  végétaux  récents  sont  les  deux  antidotes  du  scorbut  ; son  apparition 
est  iraminenle  toutes  les  fois  qu’ils  manquent  depuis  longtemps.  Qu’on 
le  remarque  bien,  en  effet  : du  moment  que  la  vie  a abandonné  une 
substance  organique  alimentaire,  la  chimie  y a pris  sa  place  ; ses  opéra- 
tions moléculaires  s’y  font  d’une  manière  sourde,  occulte,  lente,  mais 
réelle,  et  produisent  des  cbangements  que  la  santé  apprécie  à merveille 
bien  avant  cette  grossière  limite  de  la  putréfaction  commençante  qui 
frappe  seule  nos  sens.  Les  conserves  les  plus  parfaites  sont  dans  ce  cas  ; 
leur  état  chimique  n’est  pas  celui  des  aliments  frais,  et  la  nutrition 
s’en  aperçoit  vite.  Là  est  la  part  qu’il  faut  faire  aux  aliments  dans  la 
production  du  scorbut  ; une  nourriture  insuffisante,  mais  fraîche, 
engendrera  l’anémie;  une  nourriture  suffisante,  mais  en  voie  de  décompo- 
sition chimique  lente,  engendrera  le  scorbut  (I).  » 

M.  Le  Uoy  de  Méricourt  n’a  pas  eu  de  peine  à renverser,  dans  sa  pres- 
' santé  argumentation,  chacune  des  propositions  étiologiques  formulées 
par  M.  Villeniin  et  à ramener  le  froid  humide,  V encombrement,  les  passions 
I dépressives,  les  fatigues,  etc.,  au  rôle  secondaire  qui  leur  revient  dans  la 
î. genèse  du  scorbut.  La  théorie  zymolique  du  scorbut  ne  se  relèvera 
l' vraisemblablement  pas  des  coups  qui  lui  ont  été  portés  dans  cette 
[ remarquable  discussion,  qui  aura  eu  un  autre  résultat  plus  utile  en- 
; core,  c’est  de  montrer  la  direction  dans  laquelle  l'hygiène  navale  doit 
I porter  ses  efforts  pour  conserver  les  positions  qu’elle  a conquises. 

Le  scorbut  était  jadis  l’effroi  de  la  navigation  tant  à raison  de  la  forme 
I - grave  qu’il  revêtait  sur  les  navires  que  de  son  extrême  fréquence,  et  les 
f expéditions  militaires,  comme  les  voyages  d’exploration,  trouvaient  dans 
[ ce  fléau  une  pierre  d’achoppement  qui  les  faisait  souvent  avorter.  L’atté- 
i nuation  du  scorbut  tel  que  l’ont  connu  les  Houppe,  les  Lind,  les  Kérau- 
dren,  etc.,  est  la  meilleure  preuve  des  progrès  immenses  qu’a  réalisés 
l’hygiène  navale  depuis  l’époque  où  observaient  ces  médecins  naviga- 
teurs : une  meilleure  disposition  des  logements  dans  les  navires;  moins 
d’entassement;  plus  de  propreté;  une  nourriture  meilleure;  des  traver 
I sées  moins  longues,  etc.,  sont  autant  de  conditions  beureuses  qui  ont 
I sinon  dompté  complètement  le  scorbut,  du  moins  en  ont  singulière- 
I ment  atténué  la  rigueur.  11  ne  faudrait  pas  cependant  s’endormir  dans 
une  sécurité  trop  grande;  le  scorbut  est  chez  lui  h.  bord  des  navires  et 
et  s il  y est  réfréné  par  les  mesures  d'hygiène  qu’on  lui  oppose,  il  est 
I toujours  prêt  à reparaître  quand,  dans  certaines  mers  surtout,  on  laisse 
’ s établir  quelques-unes  de  ses  causes  génératrices.  C’est  ainsi  que 
.M.  Le  Roy  de  Méricourt  nous  montre  le  scorbut  en  permanence  ou  en 
imminence  sur  les  navires  de  Terre-Neuve.  C’est  là  une  des  maladies  qui 
alimentent  1 hôpital  de  Saint-Pierre.  La  marine  de  guerre  elle-même 
n est  pas  àl  abri  des  atteintes  du  scorbut,  et  cet  hygiéniste  rappelle,  à ce 


(I)  Konssagrives,  Traité  d'hyg.  navale,  i85fi,  p.  CS4. 
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propos,  les  épidémies  de  scorbut  de  notre  escadre  de  Crimée.  La  marine 
de  guerre  anglaise  a vu  le  scorbut,  qui  en  18G0  était  représenté  par 
80  cas  sur  10,000  matelots,  devenir  moitié  |)lus  rare  en  18G8.  Sur  les  na- 
vires de  commerce  de  cette  nation  au  contraire  une  enquête  spéciale  di- 
rigée sur  ce  point  a constaté  que  de  1852  h 18G5  il  y avait  eu  une  moyenne 
de  4,2  scorbutiques  sur  100  matelots,  ou  de  420  sur  10,000,  et  que 
des  navires  ont  été  quelquefois  désarmés  par  ce  fléau.  Elle  met  du  reste, 
à la  charge  de  l’incurie  des  capitaines  qui  allongent  les  traversées,  n’em- 
barquent pas  de  lime-juice  ou  en  embarquent  de  mauvais,  ce  déplorable 
état  de  choses  (1). 

Sur  nos  navires  de  guerre  le  scorbut  est  devenu  d’une  rareté  très-con- 
solante. J’en  donnerai  pour  preuves  les  chiffres  suivants.  La  frégate  le  | 
cT Assas  montée  par  un  épuipage  de  250  hommes  ayant  eu  pendant  trois 
ans  de  station  dans  les  mers  du  Sud  1,334  malades  n’a  compté  parmi  eux 
que  Sscorbutiques  (2),  et  la  marine  anglaise,  dansune  période  de  1 7 ans,  de 
183G  à 1872,  n’a  eu  que  311  scorbutiques  sur  873,310  hommes,  soit 
en  moyenne  par  an,  18  scorbutiques  sur  un  effectif  moyen  de  50,194. 
Dans  celte  longue  période  il  n’y  a eu  qu’un  seul  décès.  Quand  on  com- 
pare ce  résultat  aux  calamiteux  ravages  du  scorbut , à 50  ans  en  ■ 
arrière,  on  a la  mesure  du  progrès  réalisé  en  hygiène  navale.  I 

Il  faut  en  rapporter  l’honneur  en  grande  partie  à l’introduction  du  j 
lime-juice  dans  l’alimentation  nautique  sans  oublier  de  réserver  à l’en-  | 
semble  des  autres  améliorations  une  part  secondaire,  il  est  vrai,  mais  ' 
très-réelle. 

Le  scorbut  sur  un  navire  est  une  étrangeté;  les  lois  maritimes 
anglaises  en  font  presque  un  délit  et  prescrivent  une  enquête;  si  elle 
démontre  que  les  précautions  d’usage,  en  particulier  l’emploi  du  jus  de 
citron,  ont  été  omises,  la  responsabilité  du  capitaine  se  trouve 
sérieusement  engagée. 

Le  scorbut  nautique  est  donc  réfréné  dans  ce  qu’il  avait  d’excessif  et 
de  fatal,  mais  son  éradication  n’est  que  relative,  et  de  temps  en  temps  il 
apparaît  encore,  sous  une  forme  atténuée,  il  est  vrai,  etcomme  pour  tenir 
la  vigilance  en  éveil.  Je  citerai  comme  exemples  récents  l’épidémie  de 
VEmily-Flinn  en  187G,  celles  du  Sovereign  et  du  Westridge,  celle  de  la 
frégate  la  Blanca  qui,  détachée  de  l’escadre  espagnole  après  le  bombar- 
dement du  Callao,  eut,  en  doublant  le  cap  Horn,  dans  la  mauvaise  sai-  . 
son,  c’est-à-dire  en  mai  et  juin,  une  épidémie  de  scorbut  qui  atteignit 
272  hommes  et  lui  en  enleva  28;  les  épidémies  du  vaisseau  le  Hmri  IV 
en  1834,  de  V Iphigénie,  de  l’O/vie  qui  eut  à un  moment  donné  321  scor- 
butiques, etc.  (3). 

(1)  V.  Le  Roy  de  Méricourt,  Ètut  sanitaire  de  la  marine  marchande  anglaise  {Arch. 
de  méd.  navale,  18G7,  t.  VU,  p.  216;. 

(2)  G.  Girard,  Thèse  de  Montpellier,  27  mars  1808. 

(3)  V'oy.  Le  Roy  de  Méricourt,  loc.  cit.  Cette  épidémie  de  l’Orne  ne  fournit  que  deux 
décès;  preuve  manifeste  de  l’atténuation  de  gravité  du  scorbut  actuel. 
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Entre  les  campagnes  celles  des  hautes  latitudes  semblent  prédisposer 
au  scorbut  (1).  Endémique  dans  les  mers  du  Nord,  il  y atteint  les 
équipages  dès  que  la  longueur  des  traversées  ou  des  croisières  les  con- 
damne à la  privation  de  végétaux  frais.  C’est  ainsi  que  les  escadres  fran- 
çaise et  anglaise,  croisant  en  1854  dans  la  mer  Blanche,  ont  payé  à cette 
maladie  un  tribut  qui  a été  visiblement  allégé  par  l’emploi  du  jus  de  ci- 
tron (2).  El  enfin,  pour  invoquer  un  exemple  tout  récent,  VAlert  et  la 
Itiscovery,  dans  la  dernière  expédition  anglaise  au  pôle  Nord,  ont  dû,  en 
partie,  l’insuccès  de  leur  entreprise  à l’invasion  du  scorbut  (3).  Nous  ver- 
rons bientôt  en  traitant  de  l’alimentation  du  marin  comment  il  faut  la 
diriger  pour  mettre  autant  que  possible  les  équipages  à l’abri  des  at- 
teintes du  scorbut. 

2®  Le  béribéri  est  encore  une  de  ces  maladies  que  l’on  peut  rencontrer 
à terre,  M.  Le  Roy  de  .Méricourl  l’a  démontré  surabondamment  dans 
un  intéressant  travail  sur  cette  maladie  exotique  (4),  mais  il  n’en  est  pas 
moins  bien  établi  qu’il  se  plaît  sur  les  bâtiments  plus  qu’ailleurs  et  que, 
quand  des  passagers  de  race  jaune  sont  entassés  sur  des  navires  pour  y 
faire  de  longues  traversées,  l’explosion  de  celle  redoutable  maladie  est 
toujours  à craindre.  Les  nombreux  écrits  des  médecins  de  la  marine  qui 
ont  navigué  sur  les  bâtiments  affectés  à l’émigration  indo-chinoise  sont 
unanimes  pour  faire  ressortir  l’influence  de  l’habitat  nautique  sur  la 
production  fréquente  du  béribéri.  Je  dois,  au  reste,  renvoyer  le  lecteur 
à un  autre  endroit  de  ce  livre  où  j’ai  déjà  traité  de  l’étiologie  de  cette 
nialadie,  laquelle  me  paraît  avoir  plus  que  des  analogies  avec  le  scorbut 
(voy.  p.  394). 

3®  V héméralopie  ou  cécité  nocturne  n’est  certainement  pas  non  plus 
une  maladie  exclusivement  maritime,  mais  on  ne  saurait  cependant 
douter  de  sa  fréquence  beaucoup  plus  gramle  à bord  des  bâtiments  que 
dans  d’autres  conditions.  Est-elle  due,  comme  le  croyait  Audouy,  à l’ac- 
tion successive  et  habituelle  d’une  radiation  lumineuse  trop  vive  et  d’une 
grande  humidité,  deux  conditions  que  réalise  la  vie  sur  les  navires  (3)  ? 
Faut-il,  comme  je  l’ai  fait  jadis  (6),  faire  jouer  dans  sa  production  un 

(1)  \oy.  Swan,  Rflat.  miil.  du  voyage  de  la  Novarra,  trad.  van  Lier  {Arch.  méd.  nav., 
t.  Il,  p.  561).  Ce  médecin  a émis  cette  opinion  sinfjçiiliëre,  que  le  scorbut  est  plus  fré- 
quent et  plus  grave  dans  les  traversées  en  latitude  que  dans  celles  en  longitude.  Si  ce 
fait  est  vrai,  il  met  en  relief  l’influence  du  froid  sur  la  production  du  scorbut. 

(2)  Callerand,  Rapp.  sur  la  croisière  de  la  Cléopâtre  daru  la  mer  Blanche,  185»  (col- 

lect.  de  Brest;.  ‘ 

^^‘colas,  le  Scorbut  de  l’expédition  anglaise  au  pâle  nord  (Gai.  hebd.  de  mèd., 
I8(  I,  5 janvier,  p.  7 et  suiv.). 

CEBibEM  ^léricourt,  Dicl.  encycl.  de  sciences  médicales,  1"  série,  186  , art. 

^’’'^»^*''otopie.  Thèse  do  Paris,  1855.  - Du  même.  De  thiméralopie 
bservee  dans  les  voyages  de  circumnavigation,  in  Arch.  d'ophthalmologie,  1855,  t.  IV, 
p.  oo« 

(CJ  tonss^rives.  Ilyg.  «oe.,  1"  éd.,  p.  355.  .M.  Lacroix,  qui  a soutenu,  après  moi, 
oc  rine  étiologique  do  1 influence  de  la  lumière  réfléchie  sur  la  production  de  l’hé- 
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lôle  important  î\  l’action  de  la  lumière  réllèchie  sur  la  réline?  Doil-on 
enfin  avec  Grenial,  Guenau  de  Mussy,  Dulronlau  (1)  admettre  que  l’iié- 
méralopie  n’est  que  la  conséquence  d’une  perversion  nutritive  générale 
et  établir  entre  le  scorbut  et  celte  névrose  visuelle  une  relation  constante? 

4®  Je  no  dirai  rien  de  la  calenlure,  le  travail  critique  remarquable 
de  M.  Le  Iloy  de  Méricourt  «ayant  démontré,  d’une  manière  inattaqua- 
ble à mon  avis,  que  cette  entité  avait  été  édifiée  à l’aide  d’éléments  di- 
vers empruntés  à la  pathologie  commune  des  pays  chauds  (2). 

5°  Je  signalerai  en  terminant  comme  une  maladie  de  toutes  les  condi- 
tions et  de  tous  les  lieux,  mais  revêtant  à bord  une  ténacité  insolite, 
celte  constipation  souvent  invincible  «^  laquelle  sont  sujets  les  marins, 
comme  Ilamazzini  l’avait  remarqué  et  comme  tous  les  médecins  naviga- 
teurs ont  eu  l’occasion  de  le  constater. 

C’est  l’un  des  fléaux  de  la  vie  maritime.  Sans  méconnaître  l’influence 
des  autres  causes  qui  la  produisent,  on  peut  se  demander  si  celle  cons- 
tipation quelquefois  si  opiniâtre  (3)  ne  dépend  pas  en  partie  de  la  con- 
traction du  sphincter  anal  h chaque  effort  d’équilibration,  si  les  hy- 
pertrophies du  foie  et  les  maladies  intestinales,  si  fréquentes  à bord  des 
navires  qui  naviguent  dans  les  p.ays  chauds,  n’ont  pas  une  de  leurs  cau- 
ses prédisposantes  dans  les  chocs  et  dans  les  ébranlements  qui  ne  peu- 
vent manquer  de  congestionner  tout  le  système  de  la  veine  porte  ; si, 
d’un  autre  côté,  la  fréquence  des  hémorrhoïdes  et  des  varices,  des  ulcè- 
res aloniques  des  jambes  chez  les  matelots,  ne  se  rattache  pas  égale- 
ment pour  quelque  chose  au  mode  spécial  de  station  et  de  locomotion 
auquel  la  mobilité  du  navire  les  soumet?  Quelque  cas  que  l’on  fasse  de 
ces  hypothèses,  on  ne  saurait  au  moins  disconvenir  que  la  persistance 
des  contractions  musculaires,  l’entraînement,  pour  ainsi  dire,  de  tout 
le  système  nerveux  qui  les  exécute,  doivent  exercer  sur  l’ensemble  des 
fonctions  une  influence,  sans  doute  inappréciée  jusqu’ici,  mais  cepen- 
dant très-réelle. 

méralopio,  a invoqué  en  sa  faveur  ce  fait  que,  îi  bord  de  la  T/iisôé,  il  a vu  l’héméralopie 
disparaître  quand  le  ciel  se  couvrait  et  rei)araître  quand  il  était  brillant  (Lacroix,  Jour- 
nal du  voyage  de  la  Ttiisbé,  Thèse  de  Pans,  1861,  n“  63). 

(1)  Dutroulau,  Étude  sur  les  mnlad.  marit,  [Gaz.  mëd.  de  Paris,  1850). 

(2)  Le  Roy  do  Méricourt,  Existe-t-il  une  individualité  morbide  qui  puisse  justifier  le 
maintien  de  la calenture dans  le  cadre  nosologique?  [Arch.  gén.  de  méd.,  1857,  5*  série, 
t.  X,  p.  130.) 

(3)  Ce  n’est  pas  là  évidemment  la  seule  cause  de  la  constipation  nautique,  le  peu 
d’exercice  que  font  les  marins  contribue  aussi  à la  produire  ; de  plus  dans  les  pays 
cliauds,  il  faut  tenir  compte  également  de  la  diminution  des  sécrétions  intestinales  sous 
l’influence  antagoniste  des  sueurs  abondantes;  Gonzalès  qui  a beaucoup  insisté  sur 
cette  incommodité  si  commune  à bord  des  navires  a cité  le  fait  d’un  aumônier  maritime 
qui  i)assait  quinze  et  vingt  jours  sans  aller  à la  selle  et  qui  se  débarrassait  de  cette  cons- 
tipation dès  qu’il  séjournait  à terre.  (Iley,  Les  médecins  navigateurs  ; Gonzalès,  in  Arch. 
de  méd.  nav.,  1871,  t.  XV,  p.  170.)  l’oute  l’ancienne  marine  a connu  le  fait  de  cet 
offlcier  qui  succomba  à une  constipation  qui  s’était  prolongée  pendant  toute  une  tra- 
versée de  France  aux  Antilles  et  dont  l'intestin  efl'royablement  distendu  est  conserve 
dans  les  collections  anatomiques  du  Musée  de  Rochcfort. 
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M.  Hev,  qui  a insisté  sur  la  fréquence  de  la  constipation  à bord  des  na- 
vires, recommande  de  les  combattre  par  les  lavements  froids  et  prescrit 
le  soir,  avant  de  se  mettre  au  lit,  une  ou  deux  cuillerées  à café  de  mé- 
lange d’Hufeland  (2  parties  de  crème  de  tartre  soluble  et  une  partie  de 
i soufre  sublimé).  On  prend  ensuite  un  verre  d’eau  froide.  La  belladone, 

I le  podophyllin,  sont  des  moyens  plus  sûrs,  mais  encore  faut-il  seconder 
j leur  eflet  par  des  conditions  autant  que  possible  opposées  à celles  dans 
I lesquelles  la  constipation  s’est  produite. 

Sans  avoir  la  prétention  d'expliquer  l’influence  hygiénique  de  ces 
il  séries  dé  mouvements,  de  celte  gymnastique  en  permanence,  nous  pou- 
! vons  nous  demander  si  la  constipation  (1)  que  produisent  si  ordinaire- 
i ment  les  oscillations  du  navire  ne  dépend  pas  en  partie  de  la  contraction 
îi  habituelle  du  sphincter  anal. 


; l 

[j 

I CllAPlTHE  II 

I Endémicité  nautique. 

! 

! Il  y a une  endémicité  nautique  comme  il  y a une  endémicité  nosoco- 
! miale  et  pour  les  mêmes  raisons.  Un  hôpital  peut  avoir  des  causes  d’in- 
salubrité  qui  dérivent  de  sa  mauvaise  construction,  de  son  aménagement 
s vicieux,  de  sa  propreté  équivoque,  du  défaut  de  chômage  de  ses  salles, 
de  son  encombrement  ; ces  causes  organir/ues,  si  je  puis  ainsi  dire, 
I réagissent  d’une  façon  permanente  sur  sa  salubrité,  compliquent  les 
ji  maladies,  retardent  les  convalescences,  et  alors  même  qu’elles  ne  s’é- 

I lèvent  pas  jusqu’à  un  degré  d’action  qui  les  rende  génératrices  de  mala- 

f dies  spéciales  à chacune  d’elles,  elles  constituent  à l’hospital  une 
I forme  d'état  valétudinaire  qui  persistera  tant  que  des  mesures  eflicaces 

i*  d’assainissement  n'y  auront  pas  pourvu.  D’un  autre  côté,  qu’une  épidé- 

mie ail  passé  sur  cet  hôpital  et  qu’elle  y ail  laissé  des  germes,  ceux-ci 
manifesteront  leur  activité  quand  l’ensemble  des  conditions  dont  ils  ont 
besoin  pour  évoluer  sera  réalisé.  En  troisième  lieu,  qu’un  foyer  infec- 
i lieux  se  forme  dans  quelqu’une  de  ses  parties,  comme  il  arrive  de 
1 l’Hôiel-Dieu  quand  ses  caves  ont  été  inondées  par  la  Seine,  et  il  accusera 
? sa  présence,  jusqu’à  ce  qu’on  l’ait  tari,  par  des  effets  en  rapport  avec  sa 
f nature.  Ainsi  donc:  endémicité  de  mauvaise  hygiène; — endémicité 
' contagieuse;  — endémicité  infectieuse,  telles  sont  les  trois  formes  par 

(1)  Bien  que  je  n’tie  pas  à m’occuper  ici  de  thérapeutique,  je  dois  signaler  l’action 
■ si  curieuse  et  si  réelle  des  fumigations  de  foie  de  bteuf  bouilli  sur  l'héméralopie.  Il  est 

difficile  de  ne  pas  rattacher  ce  fait,  sur  lequel  tous  les  auteurs  anciens  oni  insisté,  à la 
’ tradition  biblique  de  Tobie,  et  de  ne  pas  être  frappé  d'une  autre  part  du  lien  qui 

semble  exister  entre  ce  moyen  et  l’utilité  de  l'huile  de  foie  de  morue  contre  l'hémé- 
ralopie,  constatée  par  quelques  médecins  de  la  marine  et  en  particulier  M.  Dupont. 
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lesquelles  se  révèle  l’insalubrilé  d’un  hôpital.  Nous  les  retrouvons  éga- 
lement sur  les  navires.  Chacun  d’eux  a sa  santé  propre  qui  est  la  résul- 
tante : 1®  de  ses  qualités  natives  sous  le  rapport  de  l’hygiène  ; 2“  de  sa 
bonne  tenue  actuelle;  3°  des  germes  que  ses  maladies  antérieures  lui  ont 
laissés. 

Je  dis  que  chaque  navire  a sa  santé;  et  de  môme  qu’il  serait  d’un 
haut  intérêt  de  conservation  que  l’histoire  hygideet  morbide  de  chaque 
individu  pût  être  éditiée  à l’aide  de  renseignements  écrits  et  re- 
cueillisdepuis  son  enfance,  ainsi  que  j’ai  cherché  à le  démontrer  ailleurs, 
mais,  hélas!  sans  beaucoup  de  succès  (1),  de  même  aussi  il  y aurait  à 
tenir  le  compte  courant  de  la  santé  de  chaque  navire,  à savoir  quel  a 
été  son  degré  de  salubrité  ordinaire;  quelles  maladies  s’y  sont  montrées 
de  préférence  ; quelles  épidémies  il  a eu  à subir  ; quelles  influences  en- 
démiques ou  permanentes  s’y  sont  révélées.  Sans  doute  la  mobilité  des 
deux  autres  facteurs  de  la  salubrité  nautique  ; nature  des  campagnes  et 
des  climats,  valeur  hygide  des  équipages  qui  s’y  sont  succédé,  rend  cette 
analyse  délicate,  mais  si  l’on  n’abordait  que  les  choses  faciles  en  méde- 
cine, on  s’endormirait  dans  une  paresse  infructueuse.  Chaque  bâtiment 
devrait,  comme  chaque  régiment,  avoir  son  histoire  écrite,  et  il  appar- 
tient aux  médecins  des  navires,  soucieux  de  s’éclairer  sur  les  conditions 
actuelles  et  anamnestiques  du  milieu  dans  le([uel  ils  vont  pratiquer,  de 
faire  cette  enquête  si  leur  navire  n’en  est  pas  à sa  première  campagne, 
et  d’en  conserver  les  résultats  pour  ceux  qui  viendront  après  eux. 

L’endémicité  nautique  a des  aspects  divers  et  qui  sont  loin  d’avoir  été 
bien  mis  en  relief.  Elle  peut  s’accuser  : 1®  par  des  furoncles;  2®  par  des 
érysipèles,  des  lymphangites,  des  phlébites;  3®  par  des  ophthalmies  con- 
tagieuses; 4®  par  des  fièvres  éruptives  ayant  ce  caractère;  3®  par  des 
typhus  ; G®  par  des  accidents  palustres. 

Il  y a des  navires  à furoncles  et  à panaris.  Quand  on  voit  par  exemple  la 
Pei'séüérante  présenter,  pendant  sa  campagne,  431  cas  de  furoncles,  130 
panaris  et  IG  anthrax  (2),  on  ne  peut  que  céder  à la  pensée  que  l’étiolo- 
gie banale  des  changements  de  température  ne  mérite  pas  grand  crédit 
et  qu’une  cause  locale  endémique  peut  seule  produire  des  effets  aussi 
multiples.  Des  faits  analogues,  observés  sur  d’autres  navires  : l’/lrc/u- 
mède,  la  Dayonnaise,  VEurydice,  etc.,  montrent  qu’il  y a à bord  des  navi- 
res une  endémicité  furonculeuse.  Elle  semblerait  particulièrement  liée 
à l’infection  sulfhydrique  delà  cale,  et  l’on  s’expliquerait  ainsi  pourquoi 
les  parages  du  cap  Horn  pour  les  navires  qui  vont  dans  les  mers  du  Sud, 
semblent  prédisposés  à cet  accident,  et  aussi  pourquoi  le  retour  en 
France  en  provoque  le  retour.  Ne  serait-ce  pas  que  les  navires  forte-, 
ment  agités,  dans  ces  deux  conditions,  par  l’état  de  la  mer,  voient  leur 

(1)  Fonssagrives,  Livret  maternel  pour  prendre  des  notes  iur  la  santé  des  enfants. 
Paris,  1870. 

(2)  Saurel,  Traité  de  Chirurgie  navale.  Paris,  18CI. 
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infection  sulffiydrique  s’accuser  avec  plus  d’activité?  Ce  qu’ily  a de  cer- 
tain, c’est  que  les  navires  dont  la  cale  est  infecte  exhalent,  quand  la  mer 
est  grosse,  une  odeur  bien  plus  insupportable.  A bord  de  Y Archimède, 

: pendant  une  trombe  près  de  Rio-Janeiro,  on  met  en  place  les  capots; 

. des  torrents  d'acide  sulfliydrique  se  répandent  dans  le  faux  pont,  noir- 
cissent la  peinture  et  ternissent  les  objets  métalliques  (l).M.Payen,  chi- 
rurgien-major de  la  gabare  la  Girafe  en  18i0,  a rapporté  que,  dans  un 
coup  de  vent,  il  se  dégagea  de  la  cale  une  grande  quantité  d’acide  sulfhy- 
drique  qui  noircit  tout  à bord  ; ces  émanations  délétères  résistèrent  aux 
fumigatioTis  de  chlore,  au  renouvellement  fréquent  de  l’eau  de  la  sen- 
tine,  et  ne  cessèrent  que  lorsque  la  mer  devint  calme.  Sous  leur  influence 
apparurent  un  grand  nombre  d’embarras  gastriques  avec  anorexie,  en- 
duit lingual  et  des  angines  dipbtbéritiques,  des  bronchites,  quelques 
i pneumonies  ; au  bout  de  dix  jours  un  grand  nombre  d’hommes  se  pré- 
j sentèrent,  se  disant  atteints  de  gale  : ils  portaient  de  petits  boutons 
j'  saillants,  rouges,  avec  prurit  ; cette  éruption  parut  à M.  Payen  être  de 
. nature  éliminatrice  (2).  Celte  infection  sulfhydrique,  que  M.  Cbevreul 
iia,  le  premier,  expliquée  par  la  décomposition  des  sulfates  au  contact  de 
matières  organiques,  est  très-commune  à bord  des  navires,  principalement 
des  navires  en  fer  dans  la  cale  des(juels  se  rencontrent,  au  contact  de  l’eau, 
des  matières  grasses  venant  de  la  machine  et  des  débris  d’escarbilles 
riches  en  pyrites.  Est-ce  l’hydrogène  sulfuré  qui  produit  ces  accidents? 
' 'Ne  sont-ils  pas  plutôt  iinpulables  à l’absorption  de  matières  organiques 
: constituant  un  infectieux  dont  le  gaz  sullbydri(jue  n’est  que  l’élicjuette? 

Il  y a des  navires  à érysipèles,  à lymphangites,  comme  il  y a des  hô- 
pitaux entachés  de  celle  endémicité;  il  y en  a aussi  pour  lestjuels  le 
' typhus  accuse  une  prédilection  marquée  ; quant  aux  endémicilés  des 
contages  (variole,  rougeole,  scarlatine),  il  faut  prudemment,  quand  un 
î'  navire  a subi  une  fois  les  atteintes  de  ces  liè\res  éruptives,  admettre 
que  quelques  germes  qui  n’attendent  qu’une  occasion  pour  éclore  ont 

* ;pu  se  conserver  h bord  de  ce  navire,  et,  comme  nous  ignorons  la  limite 
^ au  bout  de  laquelle  la  réviviscence  de  ces  contages  n’est  plus  possible, 
>i  il  est  prudent  d’insister,  pour  ce  navire  plus  encore  que  pour  les  autres, 

'Sur  les  mesures  de  prophylaxie  spéciale  qu’indi(jue  la  nature  de  ces 
! contages. 

M.  A.  Fournier  nous  a conservé  l’iiisloire,  fort  intéressante  à plus 
d’un  litre,  d’une  endémo-épidémie  d’opblbalmies  observée  à bord  du 

• vaisseau-école  des  navires  l'inflexible  {3).  Ce  médecin  distingué  a rap- 
pelé, à ce  propos,  la  fréquence  et  la  gravité  avec  laquelle  l’ophthalmie 


(1)  A.  Le  Roy  de  Méricourl,  toc.  cit. 

(2)  Payen,  fiapp.  sur  tu  campagne  de  la  Girafe  à Terre-Seuve,  1810  (Collect.  de 
fireat i . 

(3)  A.  Fournier,  Une  endémo-éptdémie  de  conjonctivite  cutorrhaU  à bord  du  vaisseau- 
t<vle  des  mousses  ITnnexiblo  (Arc/i.  uM.  nuv.,  1811,  i.  XV,  p.  5). 
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purulente,  dile  il’Égyi)le  ou  des  années,  s’esi  montrée  à bord  des  na- 
vires; il  a rappelé  le  lait  du  négrier  le  Rôdeur,  du  Léon,  de  la  frégate 
hollandaise  l’Eversten  qui,  en  18G0,  arriva  à Toulon  desemparée  par  ce 
fléau;  de  l’épidémie  de  la  Sémiramis  en  1800  (1),  de  celle  du  Dupleix, 
de  celle  de  VÉlan,  etc.  L’endémo-épidémie  de  Ylnflexiblc  éclata  en  dé- 
cembre 1868,  et  au  milieu  de  juillet  1871  elle  n’était  pas  encore  éteinte. 
Dans  le  cours  de  l’année  1809  il  y eut  611  cas  nouveaux  et  90  réci- 
dives (2).  M.  Fournier  a attribué  cette  épidémie  à l’encombrement 
aggravé  par  les  conditions  du  milieu  météorologique  dans  lequel  s’est 
trouvé  Y Inflexible  en  rade  de  Brest. 

L’endémicité  paludéenne  à bord  des  navires  offre  un  intérêt  très-grand 
et  qui  me  paraît  justifier  les  développements  dans  lesquels  je  vais  entrer 
à ce  sujet. 

J’ai  pu,  en  me  fondant  sur  des  faits  et  des  analogies,  établir  en  1850  ^ 

^ * 

qu’il  existait  dans  les  profondeurs  du  navire  un  véritable  marais  que  j’ai  ' 

proposé  d’appeler  le  marais  nautique,  dont  l’activité  varie  suivant  une 
foule  de  conditions  et  qui  peut,  en  dehors  de  toute  influence  des  marais  ! 
terrestres,  donner  lieu  à toutes  les  formes  morbides  qui  résultent  de 
l’infection  palustre.  Sans  doute,  j’ai  à en  séparer  aujourd’hui  la  colique  ’ 
sèche  des  pays  chauds  que  j’inclinais,  à cette  époque,  h considérer 
comme  une  lièvre  larvée  paludéenne  fixée  de  préférence  sur  legrand  sym- 
pathique abdominal,  et  que  je  rattache  aujourd’hui,  sous  la  pression 
impérieuse  des  faits,  à une  intoxication  saturnine  (3),  mais,  cette  réserve 
faite,  je  maintiens  l’assimilation  complète  d’une  cale  mal  tenue  et  hu- 
mide avec  un  marais  de  peu  d’étendue. 

Comparons  les  marais  gô.ts  ou  non  exploités  au  marais  nautique  et 
nous  verrons  que  toutes  les  circonstances  qui  constituent  la  perniciosité 
des  premiers  se  trouvent  également  réunies  dans  la  cale  d’un  bâtiment. 


(1)  Desombes,  De  l’op/ithnlmie  purulente  spontanée,  etc.  Montpellier,  18C0. 

(2)  Sur  099  cas,  il  y a eu  12  cas  compliqués  : 0 de  kératite  ulcéreuse;  4 de  blépha- 
rite chronique;  1 d’iritis  et  d’abcès  intra-cornéen  ; an  dernier  cas  est  passé  à l’état 
chroni<iue. 

(3J  J’avais  émis  en  1850,  en  ce  qui  concerne  la  participation  de  miasmes  paludéens 
engnedrés  dans  la  cale  ît  la  production  de  la  colique  sèche  une  opinion  très-dubitative 
comme  le  montre  le  point  d’interrogation  qui  en  terminait  l’exposition  (*).  On  s’est 
empressé  de  lui  donner  un  caractère  absolu  qui  n’était  pas  dans  ma  pensée.  J’admet- 
tais la  possibilité  du  fait,  mais  je  n’ai  nullement  attribué  une  sorte  de  spécificité,  sous 
ce  rapport,  au  marais  nautique.  M.  Villette  dans  un  mémoire  très-bien  fait  (*”)  a com- 
battu par  des  arguments  dont  la  valeur  m’est  aujourd’hui  démontrée,  l’opinion  des 
partisans  de  la  non-identité  de  la  colique  sèche  et  de  la  colique  de  plomb;  mais  l’un 
de  scs  arguments  est  renversé  parles  faits  : « Si  ce  miasme,  dit-il,  est,  comme  le  sup- 
pose .M.  Fonssagrives,  l’analogue  de  celui  des  marais,  pourquoi  produirait-il  seulement 
la  colique  sèche  et  jamais  la  fièvre  intermittente  (***).  » L’aptitude  do  la  cale  à pro- 
duire l’infection  palustre  n’est  plus  mise  en  doute. 

(•)  Foussagrives,  llyg.  nav.,  1836,  p.  JI8. 

(**)  E.  A’illelle,  De  l'identité  de  la  colique  de  plomb  et  de  la  colique  sèche  d'après  des  documents  et 
des  obsero.  recueillis  au  Sénégal  {Arch.  de  méd.  n tv,,  1866,  l.  V,  p.  81). 

(•••j  Villette,  ibid.,  p.  85. 
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Le  mélange  d’eau  douce  et  d’eau  salée  est  surtout  insalubre;  la  cale 
d’un  navire  est  aussi  un  marais  mû/e,  contenant  de  l’eau  saumâtre,  et  il 
doit  à cetle  circonstance  un  accroissement  d’activité.  Lt  on  se  rend 
compte  de  ce  fait  en  songeant  que  les  plantes  marines,  comme  les  ani- 
maux marins,  ne  pouvant  vivre  que  dans  l’eau  de  mer,  et  les  plantes  et 
les  animaux  d’eau  douce  répugnant  à ce  milieu,  il  y a dans  le  mélange 
de  ces  deux  eaux  une  cause  de  destruction  rapide  des  êtres  qui  les  ha- 
bitent et  par  consé(juent  une  source  abondante  d’émanations  putrides. 
Une  température  élevée  accroît  et  la  production  et  la  diü'usion  des 
miasmes  marécageux  ; or,  cette  condition  aggravatrice  est  réalisée  dans 
la  cale  des  navires.  Le  remuement  d’un  sol  marécageux  par  la  pioche 
augmente  la  puissance  et  la  sphère  d’action  de  ses  effluves;  de  môme 
aussi  les  oscillations  du  navire  par  le  passage  de  la  rade  à la  mer,  par  le 
gros  temps,  exercent-elles  une  influence  bien  reconnue  sur  l’activité  du 
marais  nauticjue,  comme  Mairet  à bord  de  la  Jeaune-d'Arc,  M.  Sitiliano 
à bord  de  la  Cérès,  etc.,  en  ont  fait  la  remarque.  De  même  aussi  le  désar- 
rimage, partiel  ou  total,  de  la  cale  d’un  navire  a-t-il  souvent  révélé  la 
présence  d’un  infectieux  limnéen  demeuré  jusque-là  inactif.  11  y a là, 
avec  le  défrichement  d’un  sol  marécageux,  cette  opéiation  parfois  si 
insalubre  que  Lind  a pu  dire  que  le  fait  seul  de  creuser  une  tombe  dans 
un  sol  vierge  peut  devenir  mortel  pour  un  Européen,  une  analogie 
(jui  saisit  l’esprit.  .M.  Franquel,  médecin-major  de  la  corvette  hôpital 
CAdour,  stationnée  au  Gabon,  nous  a rendu  compte  d’un  fait  de  ce 
genre  : le  désarrimage  de  ce  navire  opéré  pour  faciliter  l’aveuglement 
d’une  voie  d’eau  fut,  malgré  l’emploi  des  précautions  d’usage,  l’occasion 
du  développement  d’accès,  les  uns  simples,  les  autres  pernicieux,  chez 
plusieurs  des  hommes  employés  à celle  besogne.  Mairet  à bord  de  la 
Jeanne-(t Arc  a constaté  aussi  qu’un  désarrimage  partiel  de  la  cale  opéré 
à la  mer,  sous  l’équateur,  dans  une  traversée  des  Seychelles  à Bourbon, 
fut  suivi  d’une  épidémie  de  fièvres  intermittentes  qui  atteignit  les  cam- 
busicrs,  les  hommes  qui  travaillaient  dans  la  cale,  les  officiers  qui  les 
surveillaient.  On  remarqua  que  les  accidents  eurent  d’autant  plus  de 
gravité  que  leséjour  dans  la  cale  avait  été  plus  prolongé  (1).  Le  D'  Wilson 
fait  remarquer  qu’aux  Indes  occidentales  on  voit  fiéquemmenl  éclater 
des  fièvres  inlermillenles  sur  les  navires  auxquels  on  vient  de  faire  subir 
une  opération  de  nelloiemenl  général.  Ce  sont,  comme  il  le  dit  avec 
raison,  des  égouts  (il  aurait  pu  dire  des  marais)  que  l’on  remue. 

Voilà  des  analogies  bien  saisissantes  entre  le  marais  nautique  et  les 
marais  ordinaires  : mélange  d’eau  douce  et  d’eau  de  mer  entraînant  la 
mort  et  la  décomposition  cadavérique  des  flores  et  des  faunes  qui  habi- 
tent normalement  chacun  de  ces  milieux,  et  par  suite  fournissant  des 
miasmes  nuisibles  ; stagnation  pendant  les  repos  du  navire  favorisant 

(I)  Ltt  lieutenant  qui  deiucurait  sous  la  (lunette,  mais  qui  avait  surveillé  ces  travaux, 
u’eut  que  des  accès  bénins. 

Fo.vbsxgmves,  Hyg.  nav. 
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SOUS  l’influence  d’une  température  chaude,  la  production  du  miasme 
palustre;  mouvements  du  bâtiment  fi  la  mer  disséminant  ces  miasmes 
dans  toutes  scs  parlies.  J’ajouterai  enlin  que  l’alternance  de  la  mise  à 
nu  du  fond  du  navire  et  de  son  immersion  par  le  jeu  alternatif  des 
pompes  et  des  robinets  de  cale  est  une  analogie  de  plus.  Voilà  les 
preuves  d’induction,  voyons  celles  fournies  par  les  faits. 

Le  fait  de  i Adow\  cité  plus  haut,  est  déjà  un  grave  enseignement, 
mais  on  peut  objecter  que  ce  navire  étant  mouillé  au  Gabon,  l’impré- 
gnation marémalique  a eu  son  origine  au  dedans  du  navire;  encore  est- 
il  étonnant  rju’elle  ait  attendu,  pour  réaliser  ses  effets,  le  moment  précis 
où  on  a désarrimé  le  navire,  et  qu’elle  ait  atteint  e.xclusivement  les 
hommes  occupés  à ce  travail.  Le  fait  de  la  Jeanne-d Arc  n’est  pas  moins 
probânt.  Cette  frégate  part  de  Bourbon  où  il  n’existait  pas  de  (lèvres 
intermittentes,  arrive  aux  Seychelles,  pays  libre  de  toute  endémie  palu- 
déenne ; après  une  relâche  de  huit  jours,  elle  reprend  la  mer,  une  épi- 
démie de  diarrhée  dysentérique  grave  attribuée  à la  chaleur,  à l’humi- 
dité, aux  variations  de  température  et  aux  exhalaisons  de  la  cale,  se 
déclare  à bord  et  s’accompagne  de  qiiehiues  cas  de  fièvre  intermittente. 
Ceux-ci  deviennent  bientôt  plus  nombreux,  et  dix  à quinze  hommes 
entrent  j)rcsque  simultanément  au  poste  avec  des  accès  rémittents  qui 
sont  parfaitement  enrayés  par  la  quinine.  Celle  houffée  d’infection  pa- 
lustre tlura  près  de  deux  mois  : elle  produisit,  en  outre  des  accès  simples, 
trois  accès  pernicieux  à forme  apoplectique,  dont  deux  entraînèrent  la 
mort,  l.’épidémie  (remarque  importante)  atteignit  de  préférence  les 
caliers,  les  cambusiers,  les  élèves,  c’est-à-dire  les  personnes  habitant  les 
profondeurs  du  navire,  et  par  conséquent,  le  voisinage  du  marais  nau- 
tique. .M.  Mairet,  de  qui  nous  tenons  ce  fait  intéressant,  a observé  que 
c’était  toujours  au  moment  des  départs  que  les  recrudescences  se  mani- 
festaient comme  si  le  repos  de  la  rade  favorisait  la  génération  du 
miasme,  et  les  mouvements  de  la  mer,  sa  diffusion.  Celte  production 
d’eflluves  palustres  put  être  expliciuée,  en  partie,  par  la  putréfaction 
d’un  nombre  considérable  de  cercles  de  barrique  munis  de  leur  écorce 
et  qu’on  trouva  entassés  dans  la  cale  (1). 

M.  Sabatier,  médecin-major  de  la  frégate  la  Forte ^ a observé  en  t8üü 
sur  ce  navire,  pendant  une  traversée  de  Cherbourg  en  Chine,  une  épi- 
démie qui  tua  quatre  de  ses  hommes  et  qu’il  rapporta  à des  fièvres  per- 

(I)M.  E.  Martineau  a montré  dans  un  travail  intéressant  quelle  était  l’insalubrité  des 
tonnelleries  établies  au  milieu  même  d’une  ville,  et  il  est  impossible  de  ne  pas  rappro- 
cher le  fait  de  la  Jennne-d' Arc  de  ceux  (pi’il  allègue.  Suivant  lui,  la  macération  des  feuil- 
lards  revêtus  de  leur  écorce,  constitue  une  sorte  do  rouissage  qui  a les  mêmes  incon- 
vénients que  le  rouissage  du  chanvre  (C.  Martineau,  De  rinsalubrilé  des  tonnelleries  à 
Saml-Di^rre  {Martinique),  Ann.  hyg.  {18G9,  t.  XXXll,  p.  320).  11  est  possible  que  les 
tonnelleries  de  nos  climats  soient  moins  insalubres  <)ue  celles  des  Antilles,  mais  comme  la 
température  de  la  cale  des  bâtiments  est  toujours  assez  élevée,  il  convient  de  veiller  à 
ce  que,  lorsqu’on  démolit  des  boucauls  ou  des  barriques,  les  cercles  d’osier  qui  en  re- 
liaient les  douvelles  soient  jetés  à la  mer  et  ne  macèrent  pas  dans  l’eau  do  la  cale. 
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nicieuses  paludéennes  de  forme  délirante  (1)  M.  Le  Roy  de  Méricourt  a 
émis  la  pensée  qu’il  s’élait  agi  là  d’une  épidémie  de  typhus  née  sous  l’in- 
Ihience  d’un  encombrement  personnel  et  matériel  accrue  par  les  con- 
ditions de  la  navigation  qui,  pendant  quinze  jours,  avaient  obligé  à la 
fermeture  des  sabords;  mais  en  présence  de  123  cas  de  fièvre  inter- 
mittente simple  qui  se  montrèrent  pendant  cette  traversée  sur  un  équi 
page  parti  de  Cherbourg  (localité  non  paludéenne),  et  en  plein  hiver 
(mois  de  décembre),  on  ne  saurait  voir  dans  ces  fièvres  le  fait  d’une  in- 
cubation prolongée  et  il  faut  les  rattacher  manifestement  à l’existence 
d’un  marais  nautique  sur  ce  navire.  Ll  cela  devient  plus  probable  en- 
core par  ce  double  fait  : que  la  cale  de  la  frégate  était  eti  très-mauvais 
, étal  et  que  des  débris  de  toute  nature  pourrissaient  sous  les  futailles  qui 
encombraient  la  batterie. 

L’épidémie  de  Khôpilal  fiotlant  la  T h ù hé  au  Gabon  doit  vraisembla- 
blement aussi  être  rapportée  à un  fait  de  marais  naulique(2).  C’est  là  l’o- 
;i  piniondu  médecin  de  ce  navire,  M . Uuéland,  qui  attribua  celle('‘j)idémieà 
! un  foyer  pestilentiel  de  la  cale.  Les  autres  navires  sur  rade  furent  épar- 
>:  gnés.  Sur  76  hommes  d’é(|uipage,  52  furent  atteints,  il  y eut  22  morts, 

i;  Ces  fièvres,  manifestement  palustres,  présentèrent  les  trois  formes  : déli- 
i;  ranle,  ataxo-adynamique  et  comateuse.  Celle  dernière,  comme  il  arrive 
I dans  les  c.is  de  perniciosité  paludéenne,  fut  la  plus  grave  (3;. 

1 M.  Siciliano  a cité  à l’appui  de  celle  doctrine  du  marais  nautique  qui 
i rencontre  peu  de  dissidents  parmi  les  médecins  de  la  marine  le  fait  Irès- 
Ê iulérossant  du  lrans[)orl  hôpital /a  ÉVrès  (i)  qui,  alfeclé  longtemps  aux 
i voyages  du  Gabon,  des  .Antilles,  de  la  Guyane,  part  de  Toulon  le  2S  octo- 
bre 186H,  à la  suite  d’un  armement  précipité  et  dans  «les  conditions 
d’extrême  encombrement,  avec  3üü passagers,  dont  180  forçais  arabes.  La 
h eale était  en  mauvais  étal  et  l’eau  de  la  senline  infecte.  Le  lendemaindu 
i départ  une  voie  d’eau  se  déclare  et  l’eau  pompée  exhale  une  od'.’ur  fé- 
^ lide  qui  rend  presque  inhabitable  l’arrière  du  navire  et  le  carré  des  of- 
liciers.  Des  accès  nombreux  de  fièvre  inlermillenle  avec  complieat  on 
? d’embarras  gastrique  se  manifestent  aussitôt.  On  examine  la  cale  et  on 
^ y trouve  une  énorme  quantité  de  boue  noirâtre  mélangée  de  graisse, 
de  peinture,  de  détritus  de  toute  espèce.  « C’clail,  dit  l’auteur  de  celle 
< observation,  un  véritable  marais  (5).  » L’épidémie  sévit  surtout  sur  les 
^ officiers  et  les  élèves  qui  habitaient  la  batterie  basse  et  le  f.iux  pont, 
dans  le  voisinage  des  pompes  d’épuisement.  Quatre  élèves  sur  quatre 

(1)  Sabatier,  Quelq<iet  conti  l,  .wr  let  mahiHies  ohtervéet  pendant  une  campagne  dont 
t’-i  mers  de  la  Chine,  de  18S9  à 1863.  Thèse  de  Montp.,  18C1. 

(2)  Arch.  de  mid.  nav.,  janvier  18o4. 

(3)  Ouétand,  Topographie  midie.  de  quelques  conlrées  de  la  côle  occid.  d'Afrique. 
TTièse  de  Montp.,  1871. 

( i)  A.  Siciliano,  conttd,  sur  Tinfection  palustre  à bord  des  navirrs.  .Montp., 

1870.  Thèse  n*  04.  < r p. 

(i)  Siciliano, /oc.  c\t..  p.  10. 
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et  six  officiers  sur  six  lui  pay^renl  leur  Iribul.  En  parlant  de  Ténérille, 
el  prohahlenicnl  sous  l’iniluence  des  mouvements  du  navire,  il  y eut  une 
recrudescence.  On  exécuta  des  travaux  d’assainissement,  Todeur  de  la 
cale  disparut  et  l’étal  sanitaire  s’améliora.  Il  est  difficile  de  donner  à ce 
fait  une  autre  inlerprétalion. 

L’aviso  le  /lenauldin,  employé  à une  exploration  dans  le  Congo,  re- 
vient au  Gabon  et  il  est  pris  dans  celte  rivière,  l’étal  sanitaire  du 
comptoir  n’élanl  pas  modifié,  d’une  épidémie  de  fièvres  à forme  alaxo- 
adynamique  qui  frappent  20  matelots  et  en  tuent  7.  S’agissail-il 
d’accès  pernicieux,  de  fièvre  typhoïde,  de  (yphus  ? Toutes  les  probabi- 
lités me  paraissent  en  faveur  de  la  première  hypothèse.  En  tout  cas,  la 
cale  dont  l’odeur  était  fétide  et  impressionnait  péniblement  ne  pouvait 
être  mise  hors  de  cause. 

Je  citerai  enfin  la  relation  plus  ancienne,  mais  non  moins  démonstra- 
tive, qui  a été  faite  par  un  médecin  américain,  Holden,  d’une  épidémie 
de  fièvre  intermittente  survenue  à la  mer  sur  un  bâtiment  dont  la  cale 
était  infecte  (1).  M.  A^illin  qui  cite  celle  observation  (2),  y voit  un  fait  de 
marais  nautique. 

11  me  paraît  inutile  d’insister  davantage  sur  cette  question  de  l’exis- 
tence permancvte  à bord  des  navires  des  conditions  génératrices  de  l’in- 
fection palustre,  el  de  l’éclosion  accidentelle^^  bord,  d’accidents  paludéens 
qui  ne  sauraient  Cire  imputés  à l’influence  des  marais  terrestres.  Les 
faits  qui  précèdent  me  semblent  pleinement  démonstratifs.  On  les  mul- 
tipliera aisément  à bord  des  navires  qui  partent  de  ports  indemnes  de 
paludisme  ou  qui  séjournent  dans  des  stations  jouissant  du  môme  pri- 
vilège, celles  de  quelques  ports  de  l’hémisphère  austral  en  particulier. 
On  sait  que  beaucoup  de  médecins  de  la  marine,  Erhel  (3)  et  M.  Galle- 
rand  en  particulier  (i),  ont  avancé  que  les  fièvres  intermittentes  étaient 
inconnues  dans  l’archipel  des  lies  de  la  Société,  malgré  l’existence  des 
conditions  apparentes  de  leur  manifestation.  M.  Ilourgarel  a soutenu  la 
môme  opinion  pour  la  Nouvelle-Calédonie  (3),  M.  Le  Iloy  de  Méricourt 
s’est  inscrit  contre  ce  qu’ellea  de  trop  absolu,  mais  il  ressort  de  son  travail 
critique  que  les  fièvres  intermittentes  sont  au  moins  très-rares  dans  ces 
parages  (G).  C’est  donc  là  surtout  qu’il  y aurait  lieu  d’étudier  de  plus 
près  encore  celle  question  du  marais  nautique.  11  est  bien  regrettable 

(1)  Ho  Iden,  Amevic.  Journal  of  the  medical  sciences,  january  186G. 

(2)  E.  Vallin,  Dict.  encyclop.  des  sciences  médicales,  2'  série,  t.  IV,  p.  734,  art. 
Mahais. 

(.3)  D-  Erhel,  Quelques  consid.  sur  la  constit.  médic.  de  Plie  de  Taîli.  Bull,  de  l’Acad. 
de  médecine,  i850. 

(4)  Gallerand,  Happ.  médic.  sur  Taîli  pendant  les  années  1817-48-49.  Gollect.  de 
llrest 

(5)  Bull,  de  la  Société  d'anthropologie,  1862,  t.  II,  p.  375. 

(C)  Le  Roy  de  Méricourt,  Conlribul.  à la  géographie  médicale,  Archipels  de  la  Société 
et  des  Marquises  (Arch.  méd.  nav.,  1865,  t.  IV,  p.  206).  — Du  môme  auteur,  Dict. 
encyclop.  des  sc.  méd.,  3*  série,  t.  V,  1872,  art.  Maiiquises. 
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que,  dans  les  slalistiques  d’Erhel,  de  Conieiras,  de  M.  Giiillasse,  elc.,  ou 
n’ail  pas  indiqué  la  provenance  des  Européens  qui  ont  présenlé  des  cas 
d’accès  simples  ou  pernicieu.x;  s’ils  avaient  été  fournis  en  majorité  par 
les  navires,  l’influence  de  ceu.x-ci  en  recevrait  une  démonstration  que  je 
considère,  au  reste,  je  le  répète,  comme  un  peu  superflue.  Il  serait  ce- 
pendant curieux  de  recenser  les  quantités  de  sulfate  de  quinine  con- 
sommées par  les  navires  en  station  dans  ces  parages. 

En  résunié,  on  voit  des  lièvres  intermittentes  se  déclarer  sur  des  na- 
vires en  rade  alors  que  la  terre  n’offre  pas  de  cas  de  cette  affection  — 
des  navires  sont  alleinls  isolément,  au  milieu  d’autres  na\ ires  épargnés  — 
l’infection  de  la  cale  et  son  agitation  par  les  mouvements  de  la  mer,  on 
son  remuement  par  des  opérations  de  désarrimage  sont  de«  causes  avérées 
d’infection  palustre  ; — des  navires  à la  mer  voient  apparaître  des  accès 
paludéens  longtemps  après  le  départ,  et,  sous  peine  d’admettre  des  in- 
cubations d’une  tiurée  dépassant  de  beaucoup  celle  admise  pour  l’im- 
prégnation marémaliquc,  il  faut  bien  admettre  (jne  l’équipage  a subi 
l'imprégnation  du  marais  flolianf.  Voilà,  je  le  crois,  des  faits  importants 
sous  le  rapport  de  la  prophylaxie  et  sur  la  réalité  desquels  ne  doit  peser 
actuellement  aucun  doute. 

Le  marais  naiiti(iue  étant  admis,  quelles  peuvent  èlre  ses  productions, 
en  d’autres  termes,  quelles  maladies  peuvent  dériver  de  ce  foyer? 

Il  y a dans  ce  laboratoire  intérieur  du  navire  deux  sortes  de  substances 
(jui  se  putréfient  : 1°  des  substances  végétales  : bois  du  navire,  débris  végé- 
taux de  toute  sorte,  aliments, cordages,  futailles,  lhalassopbyles,  etc.;  des 
substances  animales  : parasites,  cancreias,  tarels,  tbalassozoaires,  etc.  ; 
il  y a dès  lors  place  dans  ses  elfets  pour  les  deux  sortes  d’infection  ({ue  j’ai 
décrites  sous  les  noms  d’infection  phtjto  hémique  ÿut'Jv,  plante,  aTjxa 
sang,  contamination  du  sang  par  un  infectieux  végétal)  et  d’infection 
nécro-hànique  (de  vtxpoî,  cadavre,  aîp.a  sang,  contaminalion  du  sang  par 
un  infectieux  cadavériijue).  Je  rattacherai  à la  première  toutes  les 
formes  possibles  du  paludisme  sous  ses  modalités  diverses  de  types 
(intermiltentes,  rémittentes,  continues)  de  degrés  de  gravité  (intermit- 
tentes simples,  pernicieuses)  de  manifestations  (paludisme  fébrile,  palu- 
disme névralgique,  paludisme  cachectique,  elc).  Je  signalerai  comme 
rentrant  dans  la  sphère  possible  d’activité  de  l'infectieux  nécro-hémique 
<iui  s’élabore  dans  la  cale,  la  dysenterie  non  puisée  à un  foyer  extérieur, 
certaines  diarrhées  d’élimination,  des  épidémies  de  furoncles,  des  acci- 
dents de  septicémie  ou  de  typbisme  imprimant  leur  cachet  à des  mala- 
dies diverses,  elc. 

S il  était  démontré,  comme  l’a  pensé  Chervin  (1),  que  la  lièvre  jaune  a 

(1)  Cliervin,  BuU,  fie  r Acm! . de  m^d.,  Paris,  I8i?,  t.  MI,  p.  1045.  Ceux-là  même  qui 
Il  admettent  pas  que  la  fièvre  jaune  dérive  d’un  foy.-r  palustre  surexcité  par  les  condi- 
tiuns  du  climat  tropical  (et  je  suis  du  nombre)  sont  bien  obligés  cependant  de  remar- 
quer comme  faits  intéressants  ; la  coexistence,  dans  toutes  les  épidémies,  de  cas  de 
lièvre  jaune  et  d accidents  francbcinent  palustres;  la  ressemblance  d'une  fièvre  jaune 
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avec  le  paludisme  un  laboratoire  commun,  il  serait  permis  d’admettre 
que  le  marais  nautique  peut,  comme  le  marais  libre,  engendrer  l’infec- 
tieux d’où  elle  procède.  Ainsi  s’expli(juerait  la  création  de  certains  foyers 
nautiques  de  fièvre  jaune  (1),  Mais  arrêtons-nous  sur  la  pente  de  cette 
hypothèse,  è laquelle  cependant  se  sont  ralliés  quelques  bons  esprits, 
que  la  fièvre  jaune  peut  naître  sur  un  bâtiment  (Audouard  avait  admis 
qu’elle  était  de  création  nautique);  il  ne  répugne  au  moins  en  rien  d’ad- 
mettre que  le  marais  nautique  ne  peut,  dans  les  localités  à fièvre  jaune, 
que  réaclionner  la  santé  dans  un  sens  préjudiciable  à sa  résistance  au 
typhus  amaril  (2). 

La  doctrine  du  marais  nautique  a donc  pour  elle  les  plus  fortes 
présomptions  de  vraisemblance  ; et  ce  qui  vaut  mieux,  elle  repose  sui- 
des faits  on  ne  peut  plus  démonstratifs.  Elle  a d’ailleurs  une  extrême 
utilité  en  pratique,  en  ramenant  l’esprit  à la  notion  des  dangers  que  pré- 
sente une  cale  mal  tenue,  et  à la  nécessité  de  l’observance  des  précau- 
tions dont  l’ensemble  constitue  l’assainissement  permanent  de  cette 
partie  du  navire  qui  est,  je  ne  saurais  trop  le  répéter,  le  fondement,  le 
pivot  de  sa  salubrité. 

L’endémicité  nautique  n’a  pas  toujours  sa  source  dans  rintérieur  du 
navire;  elle  peut  procéder  du  milieu  dans  lequel  telle  ou  telle  campa- 
gne a maintenu  le  bâtiment.  Il  ne  répugne  en  rien  d’admettre  en  effet 
qu’un  bâtiment  qui  a baigné  dans  des  aUnosphères  qu’imprègnent  le  poi- 
son paludéen,  celui  du  typhus  amaril,  ou  le  miasme  cholérique,  les  a 
emmagasinés,  comme  corps  poreux  et  à compartiments  multiples,  et 
que  ces  germes  n’attendent  pour  se  réveiller  qu’une  occasion  favorable  ; et 
de  là  celte  question  qu’il  est  permis  de  se  poser  : à savoir,  s'il  n’y  a pas 
d’inconvénients  à faire  faire  au  môme  navire  plusieurs  voyages  dans  les 
mômes  parages  insalubres,  alors  même  qu’on  changerait  chaque  fois  son 
équipage,  et,  s’il  ne  faudrait  pas  appliquer  aux  bâtiments  le  principe  du 
roulement,  c’est-à-dire  du  changement  de  campagnes,  que  les  Anglais 
mettent  à profit  pour  leurs  troupes  coloniales;  et  pour  mieux  spécifier, 

légère  avec  une  fièvre  rémittente  bilieuse  grave  ; l’influence  transformatrice  de  l’accli- 
matement qui,  dans  une  épidémie,  donne  des  accès  intermittents  aux  anci'  ns  résidents 
et  aux  créoles,  et  la  fièvre  jaune  aux  Européens  nouvellement  débarqués;  tous  ces  faits 
montrent  que  si  l'infectieux  palustre  et  l’infeciicux  amaril  ne  sont  pas  de  môme  nature, 
ils  entretiennent  au  moins  entre  eux  des  rapports  assez  étroits. 

(1)  V'oy.  Encoguère,  Quelques  mois  à propos  île  sept  cas  de  fièvie  jaune  survenus  à 
bord  du  navire  anglais  le  Itienzi  pendant  son  mouillage  dans  le  port  du  Carénage  (Arch. 
de  méd.  nav.,  I8G7,  t.  VH,  p.  3C4). 

(2)  Fribourg,  ebirurgien-major  de  V Antilope,  cité  par  M.  Malier,  rapporte  qu’en  18?ü 
l'obligation  où  l’on  fut  de  désarrimer  la  cale  fut  immédiatement  suivie  de  l’explosion 
d’une  épidémie  de  fièvre  jaune,  bien  qu’il  n’y  en  eût  point  alors  à Fort-Iloyal.  Des  ob- 
servations analogues  ont  été  faites  par  le  brig  F Abeille,  la  goClettc  le  Topaze,  la  frégate 
TAstrée.  En  18ôG  la  corvette  la  Recherche  laisse  Cayenne  où  sévissait  la  lièvre  jaune. 
Un  mois  après  elle  est  brusquement  envahie  par  le  fléau  sur  rade  do  Fort-de-France, 
localité  dont  l’état  sanitaire  était  excellent,  et  l’épidémie  qui  décime  son  équipage  ne 
l’abandonne  qu’à  Brest.  Est-ce  un  fait  d’incubation  prolongée,  est-ce  un  fait  do  création 
d’un  foyer  nautique  de  typhus  amaril  'I 
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s’il  ne  faïulrait  pas  souinellre  ù l’aclion  purificatrice  d’une  campagne 
dans  le  Nord  ceux  des  navires  qui,  provenant  du  Sénégal  par  exemple, 
y ont  été  le  plus  éprouvés  : j’ai  déjà  indiqué  ce  moyen  d’assainissement 
nauli(iue. 


^ CIIAIMTHE  III 

[• 

I Épidémicité  nautique. 

Deux  significations  peuvent  être  données  au  mot  épidémie  : l’une 
étymologique  {ir.i  STifiioç)  comprend  sous  ce  nom  tonies  les  maladies  qui 
Il  sévissent  en  même  temps  sur  un  grand  nombre  d’individus,  qu’elles 
Il  soient  infectieuses  ou  efiluviennes,  contagieuses,  accidentelles;  l’autre 
|i  scientifique  prétend  spécifier  parce  nom  un  attribut  particulier  des  ma- 
|!  ladies  qu’elles  revêtent  temporairement  ou  d’une  manière  constante, 

Isous  l’influence  d’une  cause  occulte  et  (jui  se  révèle  dans  leur  manière 
d’être  : 1“  par  le  grand  nonibre  des  cas  simultanés  de  celte  maladie; 

! 2“  par  son  cosmopolitisme  ou  aptitude  à se  déplacer;  3»  par  son  éman- 

cipation apparente  des  causes  morbides  ordinaires  dérivant  du  milieu 
I'  extérieur  ; 4*  par  une  certaine  ressemblance  des  cas  entre  eux  ; 5“  par 
I leur  impressionnabilité  plus  spéciale,  dans  telle  épidémie  que  dans  telle 
\ autre,  aux  médicaments  qu’on  leur  oppose. 

I L’épidémicité  ainsi  comprise  est  Uintôl  l’attribut  essentiel  de  cert  lines 
i alfeclions  qu’elle  n’abandonne  jamais  (choléra,  acrodynie,  grippe),  tantôt 
I ce  n’est  qu’un  attribut  éventuel  qui  se  surajoute  à des  maladies  d’ordi- 
I naire  sporadiques  (angines,  pneumonies,  névroses  diverses,  etc.). 

! Cette  doctrine  mystique  du  yénie  épidémique^  du  quid divinum , du  Ottov 
i qui  avait  jadis  séduit  mon  esprit  ne  le  satisfait  plus  aujourd’hui  et  je 
I considère  l’épidémicité  vraie  comme  un  fait  de  contagion  à un  degré 

' élevé  et  rien  de  plus.  Tout  ce  qui  est  épidémie  se  rattache  à ces  deux 

I conditions  étiologiques  : 1*  sphère  d’action  étendue  d’une  cause  com- 
' mune  (atmosphérique,  alimentaire,  toxi(|uc)  (jui  frappant  un  grand 
nombre  d’individus  en  même  temps  crée  racciimulation  morbide  ou  la 
fausse  épidémie  ; contagiosité  extrême  d’une  maladie  habituellement 
contagieuse  à un  moindre  degré,  ou  même  d’ordinaire  non  contagieuse, 
et  qui  explique  sa  diffusion  très-rapide  dans  une  agglomération.  Dans 
les  fausses  épidémies  chacun  des  cas  qui  constituent  la  collectivité  mor- 
bide sont  isolés  les  uns  des  autres  ou  n’ont  entre  eux  que  le  lien  d’une 
cause  qui  leur  est  commune;  les  vraies  épidémies  se  propagent  par 
contagion  d un  individu  à 1 autre  et  par  création  de  centres  plus  ou 
moins  nombreux  de  contagion.  Dans  les  premières,  il  n’y  a d’autres  rap- 
ports entre  les  individus  atteints  que  Tinlluence  morbigène  qui  leur  est 
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commune;  dans  les  secondes, l’influence  morbigène  a pour  véhicule  les 
individus  eux-mèmes  agissant  les  uns  sur  les  autres  par  le  contact  ou 
à distance. 

Jadis  l’ergotisme  était  considéré  comme  épidémique;  la  découverte  du 
champignon  du  seigle  a montré  que  ce  n’était  qu’une  maladie  accumulée. 
L’acrodynie  reste  une  épidémie  jusqu’à  ce  qu’il  soit  démontré  (1)  (et 
nousn’en  sommes  pasloin)que  cettesingulière  maladie  n’est  aussi  qu’un 
fait  de  parasitisme.  Les  épidémies  de  coliques  du  Poitou,  du  Devonshire, 
de  coliques  sèches,  ont  paru  mériter  ce  nom,  au  sens  ancien  qu’on  lui 
donnait,  jusqu’au  moment  où  on  a découvert  la  cause  très-concrète, 
l’empoisonnement  spécial,  qui  les  produit.  Ainsi  en  sera-t-il  de  toutes  les 
autres  au  fur  et  à mesure  que  leur  étiologie  s’éclaircira.  Il  ne  restera, 
j’en  suis  convaincu,  pour  répondre  à l’idée  d'épidémie  que  la  notion  d’une 
accumulation  de  cas  morbides  semblables,  par  la  soumission  des  indi- 
vidus qui  les  présentent  à l’action  simultanée  d’une  môme  cause  (exem- 
ple: l’ergotisme)  ou  par  la  propagation  de  celte  cause  par  voie  de  conta- 
gion (exemple  : la  variole).  L’épidémie  vraie  n’est  donc  pour  moi  que  la 
contagiosité  à un  degré  inlense  et  produisant  ses  effets  dans  une  popu- 
lation dense.  C.e  n’est  pas  le  lieu  de  développer  cette  vue  personnel'e  qui 
fait  rentrer  l’épidémicité  dans  la  contagion. 

Mais  si  du  terrain  des  doctrines  je  pas.se  à celui  des  faits,  je  ferai  remar- 
(juer  combien  les  progrès  de  l’hygiène,  c’est-à-dire  la  prévoyance  et  du 
bien-être  ont  mitigé,  à bord  des  navires,  les  rigueurs  des  épidémies.  La 
comparaison  de  la  sévérité  avec  laquelle  ces  fléaux  pesaient  jadis  sur  les 
expéditions  maritimes  et  de  leur  bénignité  actuelle  est  certainement 
l’une  des  pensées  dans  lesquelles  la  philanthropie  peut  se  complaire  avec 
le  plus  de  douceur  et  le  plus  de  raison.  J’ai  décrit  jadis  l’épidémie  de 
/jèyrerfesyajsscaMarquiravageajilyacentans  environ,  une  de  nos  escadres 
et  j’ai  pu  montrer  ce  qu’était  l’hygiène  navale  à une  époque  où  l’on  admet- 
tait sans  se  récrier  la  possibilité  de  trouver  en  désarmant  les  navires 
contaminés,  « quelques  cadavres  cachés  sous  les  plans  d’arrimage  (2).  » 
Les  choses  ont  bien  changé  depuis  et  la  pensée  mesure  avec  une  indi- 
cible satisfaction  la  puissance  qu’a  prise  l’hygiène  sur  ces  fléaux  pour  les 
prévenir  ou  les  réfréner.  (3) 


(1)  Le  Roy  de  Méricourt,  Note  tendant  à démontrée  l’identité  probable  de  l'acrodijnie 
et  de  la  trichinose  (tiullet.  Acad.de  niéd I86i,  t.  XXXI,  63J. 

(2)  Fonssagrives,  liecli.  hüt.  sur  l’épidémie  de  typhus  qui,  en  17G0,  ravagea  l'escadre 
de  Dubois  de  ta  Mothe  et  la  ville  de  Brest  {Annales  d'hi/g.  publ.,  2'  série,  t.  .\1I,  p.  2il). 

(3I  J’ai  indiqué  plus  haut  le.s  mesures  qu’il  convient  de  prendre  à bord  des  navires 
assaillis  par  une  épidémie  soit  dans  un  port,  soit  à la  mer  (Voy.  liv.  IV,  chap.  i et  ii, 
p.  4G2). 
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Contagion  nautique. 

Le  navire  ne  crée  par  de  contages,  mais  il  facilite  leur  diffusion  par  le 
rapprochement  forcé  «les  individus;  et,  constituant  pour  ceux  qu’il  a 
puisés  du  dehors  un  appareil  de  condensation,  il  les  transporte  au  loin, 
intacts,  vivants,  si  je  puis  ainsi  dire,  et  aptes  par  suite  à se  transmettre 
hors  du  navire  au  point  d'arrivée  si  des  conditions  de  climat  ne  les 
frappent  pas  d’inertie.  Et  de  là  deux  points  de  vue  de  la  contagion  nau- 
tique : t®  la  contagion  personnelle  s'exerçant  sur  l’équipage  du  navire; 
2®  la  contagion  matérielle  se  servant  du  navire  comme  d’un  véhicule. 
l.,a  seconde  peut  être  créée  par  la  première,  mais  le  navire  peut,  à la 
rigueur,  avoir  puisé  des  contages  au  dehors  et  ne  faire  que  les  trans- 
porter, sans  que  l’équipage  en  ait  accusé  les  atteintes. 


AHTICLE  I 
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On  peut  définir  la  contagion  : l’élaboration,  par  un  organisme  sain  ou 
par  un  organisme  spéciiiquement  malade,  d’un  ovule  ou  graine  morbide 
«|ui,  appli(juée  directement  par  le  contact,  ou  indirectement  par  l’air  à 
lies  organismes  sains,  y développera  une  affection  analogue  à celle  qui 
l’a  preduile  et  apte  à fournir  elle-même  des  germes  de  reproduction. 

l.a  contagion  ainsi  entendue  est  une  véritable  germination  patho- 
logique: l’organisme  malade  est  le  terrain;  la  maladie  est  l’arbre; 
le  virus  est  sa  graine  reproductive;  que  celle-ci  soit  ensemencée  dans  un 
organisme  propre  à son  développement,  elle  y produira  un  nouvel  arbre 
et  de  nouveaux  fruits  : « Omne  contaf/tum  ex  ovo.  » 

Et  de  même  que  la  dissémination  des  graines  végétales  s’accomplit 
1 dans  des  circonstances  variées,  de  mênie  la  dissémination  des  contages 
a d’autres  moyens  que  le  contact  direct  et  peut  se  faire  par  transport 

I aérien.  De  niême  aussi  qu’une  semence  ne  produit  qu’une  plante 
analogue  à celle  dont  elle  s’est  détachée,  de  même  aussi  la  semence 
I contagieuse  ne  peut-elle  fournir  qu’une  maladie  identique  avec  celle 
^ d’où  elle  procède.  Les  caractères  de  l’espèce  végétale  sont  contenus  dans 
\ la  graine,  comme  ceux  de  l’espèce  morbide  le  sont  dans  le  contage.  Et 
^ l’analogie  est  si  profonde  que  l’on  peut  dire  que  la  reproduction  véijétale 
i ou  animale  est  un  acte  de  spécificité  à sa  suprême  puissance  et  que  la 
r reproduction  morOide  eil  un  acte  de  pure  génération. 
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Les  contages  ne  sont  donc  qu’une  sorte  de  fructification  d’organismes 
spécifiquement  malades  ; mais  la  maladie  contagieuse,  qui  est  cawse, 
ayant  primordialement  précédé  le  contage  qui  n’esl  i\\\’elfet,  on  est 
bien  obligé  d’admettre  que,  dans  le  principe,  les  maladies  les  plus 
franchement  contagieuses  (variole,  scarlatine,  syphilis)  ont  dû  se  dé- 
velopper par  génération  spontanée  au  lieu  de  procéder  d’un  germe; 
mais  il  semble  que,  ce  fait  primordial  et  nécessaire  une  fois  accompli, 
ces  maladies  contagieuses  n’aient  pu  se  développer  ensuite  que  par 
un  germe.  Il  ne  faut  pas  en  effet  prendre  pour  des  faits  à' hélé vo génie  viru- 
/cn/e(si  je  puis  m’exprimer  ainsi)  ces  réveils  d’une  maladie  contagieuse, 
la  variole  par  exemple,  au  sein  de  populations  qui  en  avaient  subi  les 
atteintes  dix  ans,  quinze  ans  auparavant,  et  qui  ne  paraissent  avoir 
reçu  du  dehors  aucune  contamination  nouvelle.  Les  graines  morbides, 
comme  les  graines  végétales,  ont  une  vie  latente  dont  la  durée  ne  sau- 
rait être  précisée  ; on  a pu  faire  germer,  de  notre  temps,  des  grains  de 
blé  trouvés  dans  des  tombeaux  égyptiens,  qui  peut  mesurer  le  temps  au 
bout  dmjuel  les  contages  doivent  mourir?  N’y  a-t-il  pas  pour  eux, 
comme  pour  les  rotifères  et  les  anguillules  de  nos  toits,  une  aptitude 
à des  reviviscences  successives  quand  ils  trouvent  le  milieu  extérieur, 
fl  conditions  complexes  sans  doute,  qui  les  ramène  de  la  virtualité  à l’ac- 
tivité ? 

Les  maladies  contagieuses  nées  dans  le  principe  par  génération  spon- 
tanée ne  se  sont  plus  ensuite  transmises  que  par  le  mode  ordinaire,  c’est- 
à-dire  par  des  contages,  mais  ceux-ci  ont  été  doués,  dans  la  jeunesse  des 
maladies  qui  les  produisent,  d’une  puissance  de  transmission  et  de  pul- 
lulation dont  nous  avons  peine  à nous  faire  une  idée  aujourd’hui  qu’elle 
s’esl  affaiblie  au  point  où  nous  la  voyons.  Nous  nous  expliquons  ainsi  ces 
épidémies  meurtrières  qui,  au  moyen  âge,  suivant  la  vive  expression  du 
professeur  Anglada,  « comme  autant  d’anges  exterminateurs,  couchaient 
des  populations  entières  dans  la  tombe  (1).  » et  dont  la  sévérité  s'est 
depuis  si  heureusement  adoucie.  La  syphilis  qui  au  quinzième  siècle 
frappait  des  coups  tellement  généralisés  qu’elle  a dû  être  considérée 
comme  se  propageant  more  epidemico,  indépendamment  de  son  mode  ha- 
bituel de  transmission,  est  une  preuve  de  l’insénescence  (2)  des  contages  ; 
la  variole,  le  typhus,  en  offrent  des  exemples  analogues,  et  la  peste  enfin, 
dont  les  germes  veillis  et  usés  disparaîtront  peut-être  pour  toujours,  est 
une  démonstration  dans  le  même  sens.  Ne  voyons-nous  pas  également,  et 
sous  nos  yeux,  le  choléra,  dont  l’importation  est  si  récente,  accuser  déjà 
une  atténuation  de  sévérité  de  plus  en  plus  marquée,  comme  si  son 
principe  (je  pourrais  dire  son  contage)  tendait  visiblement  aussi  vers  la 
caducité  ? 


(1)  cil.  Anglada,  Études  sur  les  maladies  éteintes  et  les  malad.  nouv.  Paris,  I87C. 

(2)  Je  donne  ici  au  mot  iusénescence  la  signification  étymologique  de  vieiHtssemenl 
(insenescere,  vieillir).  Lordat  lui  a attribué  le  sens  opposé  et  M.  Littré  a fait  comme  lui. 
Je  crois  qu’il  y a inconvénient  h détourner  ce  mot  de  son  sens  naturel. 
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I La  longue  durée  de  l’incubalion  des  coulages;  l’absence  ordinaire  de 
récidives  des  maladies  contagieuses  ; l’alfaiblissemenl  successif  des  con- 
tages au  fur  et  à mesure  qu’il  ont  traversé  un  plus  grand  nombre  d’or- 
ganismes, leur  transmission  facile  des  animaux  à l’homme,  et  la 
dilficulté  habituelle  de  leur  transmission  en  sens  inverse,  sont  autant  de 
caractères  qui  les  distinguent. 

Disons  enlin  que  \à  contagiosité  d’une  maladie  quelle  qu’elle  soit,  n’est 
pas  un  attribut  permanent  de  cette  maladie  ; elle  peut  le  dépouiller  ac- 
< cidentellemenl,  de  môme  que  des  maladies  auxquelles  il  n’appartient  pas 
; d’ordinaire  peuvent,  sous  l’inlluence  de  causes  dont  le  mystère  nous 

; échappe,  le  revêtir  à l’occasion.  C’est  là  le  secret  de  ces  interminables 

, discussions  qui  sont  encore  ouvertes,  et  ne  seront  jamais  fermées,  sur  la 
I contagiosité  ou  la  non-contagiosité  de  certaines  maladies. 

( Ces  idées  générales  étant  exposées  je  reviens  à la  contagion  à bord  des 
navires.  Elle  s’opère  par  le  contact  personnel  (et  dans  cpiel  milieu  est-il 
► plus  facile  ?),  mais  surtout  par  le  contact  aérien,  ce  procédé  de  contagion 
\ que  l’on  a voulu,  je  ne  sais  pouniuoi,  décrire  à part  et  rattacher  à l’iu- 
3 leclion,  perpétuant  ainsi,  par  cette  confusion  malheureuse  des  mots,  une 
ï obscurité  dans  les  idées  qui  leur  isl  surtout  imputable.  Qu’importe  que 
[ le  pont  jeté  enlie  leconlagifère  elle  contaminé  soit  solide  ou  liquide  plu- 
^ tôt  que  galeux?  Cela  change-t-il  quelque  chose  à la  nature  île  l’objet 

I transmis  et  à l’acte  de  la  transmission?  Si  l’on  veut  bien  solidilier 

[ par  la  pensée  une  colonne  d’air  qui  poite  des  contages,  on  verra  qu’il 
1 s’agit  là  d'un  contact  tout  aussi  réel  que  le  serait  celui  opéré  par  une 
I couverture,  un  vêlement. 

f La  scarlatine,  la  lougeole,  la  variole,  la  peste  et  toutes  les  aireclions 
incontestablement  contagieuses  sont  susceptibles  de  s’établir  et  de  se 
! propager  à bord,  ün  comprend  que,  dans  un  milieu  d’une  densité  pareille, 
il  n’y  a pas  un  contage  de  perdu  ; chacun  d’eux  recherche  un  organisme 
apte  à être  imprégné  et  devient  centre  de  transmission,  et  les  contages 
* agissent  comme  ces  pierres  qui,  projetées  à la  surface  d’une  eau  tran- 
quille, de  viennent  chacune  le  centre  de  cercles  ondulatoires  dont  les  bords 
respectifs  ne  lardent  pas  à se  loucher.  La  contamination  par  le  contact 
pourrait,  dans  une  certaine  mesuie,  être  conjurée;  celle  par  transmis- 
sion aérienne  est  en  quelque  sorte  fatale  dans  l’alniosphère  continée 
d un  navire  et  si  l’on  ne  prend  des  mesures  énergiques  de  dissémination, 
quand  elles  sont  applicables,  tout  ce  qui  n’est  pas  réfractaire  par  sa 
forme  de  santé,  par  son  idiosyncra.sie,  ou  par  une  imprégnation  anté- 
rieure, à l’action  des  contages  en  subit  les  effets.  Alors,  et  Irès-babiluel- 
lement,  aux  eflels  du  contage  se  joignent  ceux  du  méphitisme  engendré 
par  la  réunion,  dans  un  espace  restreint,  d’un  grand  nombre  d’orga- 
nismes malades  et  les  maladies  contagieuses  ajoutent  à leur  aptitude  à 
pulluler  un  cachet  insolite  de  gravité  individuelle. 

Nous  avons  beaucoup  de  varioles  et  nous  n’avons  qu’une  vaccine.  Les 
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espérances  qu’ont  données  justpi’ici  les  essais  d’inoculation  de  la  scar- 
latine et  de  la  rougeole  n’ont  pas  duré  et  si  ce  progrès  est  promis  à 
l’avenir  (nul  ne  pourrait  raisonnablement  en  douter),  nous  sommes 
actuellement  à peu  près  désarmés  en  face  d’une  menace  de  ces  fièvres 
éruptives.  Je  dis  à peu  près  parce  que,  en  ce  qui  concerne  la  scarlatine, 
l’action  préservatrice  de  la  belladone  est  reconnue,  non  pas  certaine, 
mais  très-probable.  L’hygiéne  navale  doit  s’approprier  ce  fait.  La  bella- 
done jouit  en  Allemagne  comme  moyen  de  préservation  de  lascar- 
latine  d’une  réputation  bien  établie.  Hufeland  croyait  à son  effica- 
cité. Des  statistiques  de  Sebenk,  Camper,  Bernd,  Behr,  Velsen,  on 
peut,  en  rapproebant  les  résultats  constatés  dans  diverses  épidémies, 
tirer  cette  conclusion  que  sur  lüol  individus  soumis  à l’usage  pré- 
ventif de  la  belladone,  32  seulement  ont  eu  la  scarlatine,  ou  1 sur  33 
environ.  Si  l’on  songe  que  ces  essais  ont  été  faits  dans  des  milieu.x 
personnels  très-aptes  à l’imprégnation  scarlatineuse,  on  leur  accordera 
une  valeur  réelle.  Hahnemann,  on  le  sait,  a préconisé  ce  moyen  dont 
l’action  dans  ce  cas  lui  paraissait  servir  les  intérêts  de  sa  doctrine  (1). 
Guersanl  et  Blache  ont  eu  recours  au  méiue  médicament.  Le  rap- 
port lu  à l’Académie  par  Martin-Solon  sur  un  travail  de  M.  Stiévenart 
de  Valenciennes  (2)  ne  saurait  laisser  de  doutes  sur  Tutilité  de  ce  ; 
moyen . Quand  on  voit  sur  230  personnes  d’un  village  ravagé  par  la  scar- 
latine, 2Ü0  soumises  à l’usage  de  la  belladone,  être  épargnées  et  les  ^ 
üü  autres  offrir  14  cas  de  scarlatine  dont  4 mortels,  on  se  demande  jus- 
(ju’où  il  faudra  pousser  la  démonstration  pour  arriver  à convaincre.  Aussi 
Martm-Solon  concluait-il  à la  nécessité  d’employer  ce  moyen  inofiénsif 
en  temps  d’épidémie,  surtout  dans  les  petites  localités  « où  les  elfets  sont 
plus  facilement  observables.  » Quelle  pe/ùe  localité  mieux  qu’un  navire 
convient  à des  recherches  de  ce  genre  ? Je  crois  pour  mon  compte, 
et  pour  l’avoir  constatée,  à l’efficacité  préservatrice  de  la  belladone,  et 
Huet  (3)  a porté  sur  ce  point  un  jugeiuent  confirmatif  du  mien.  Je  ne 
saurais  donc  trop  engager  les  médecins  navigants  à employer  ce  moyen  ’ 
de  préservation  sur  les  hommes  de  leur  équipage  qui  n’ont  pas  eu  la 
scarlatine,  et  si  un  seul  cas  se  présentait  à bord.  Les  mousses  exigeraient 
d’une  façon  plus  particulière  l’emploi  de  ce  moyen  (4). 

(1)  Wdhmnvixm,  Études  de  médecine  homœopatiijue.  Paris,  18S5,  t.  I,  p.  i>98. 

(2)  Martin  Solon,  Rapport  sur  un  méoioire  inti/u/é  : iJc  l'emploi  propliylacticpie  de 
la  belladone  {Huit,  de  l'Acad.  de  méd.,  13  déc.  1812,  t.  V’III,  p.  Su"). 

(3)  Cl).  Huet,  Pnp.  de  méd.  et  de  physiolrgie.  Thèse  de  Paris,  1818. 

(i)  On  pourrait  utiliser  pour  eux  la  formule  de  Stiévenart  qui  consiste  à faire  dis- 
soudre 0,15  d’extrait  de  belladone  dans  30  grammes  d’eau  de  canelle  en  ajoutant 
2 grammes  d’alcool  rectifié.  On  donne,  matin  et  soir,  autant  de  gouttes  de  cette  inixture 
sur  du  sucre  ou  dans  un  peu  d'eau  que  l’enfant  a d’années  d'âge,  mais  sans  dépasser 
12  à 15  gouttes.  On  continue  pendant  trois  semaines  ou  un  mois  à moins  de  signes 
d’atropisme,  ce  qui  est  exceptionnel  (/lu//,  t/e  1841,  t.  XXIV,  p.  1 12j.  Sclmec- 

mann  a attribué  aux  onctions  graisseuses  une  double  influence  pour  prévenir  les  suites 
fâcheuses  de  la  scarlatine  et  pour  abréger  la  durée  de  la  période  pendant  laque  e a , 
scarlatine  est  susceptible  de  se  transmettre  par  contagion.  V\  ebster  a attribut  la  même 
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I-a  rougeole  inilifiue-t-elle  aussi  l’emploi  'prophylacliquc  de  la  bella- 
done? Les  ailleurs  se  taisent  sur  ce  point  qu’il  importerait  cependant 
d’éclaircir.  Kn  l’absence  d’une  inoculation  possible  chez  les  scarlati- 
neux et  morbilleux  cette  propriété  de  la  belladone  serait  un  bienfait 
immense  si  elle  lui  était  décidément  reconnue. 

Pour  la  variole  heureusement  nous  n’en  sommes  pas  aux  conjec- 
: turcs.  Bien  que  des  esprits  chagrins  aient  voulu,  dansces  derniers  temps, 
imputer  au  vaccin  la  diffusion  contemporaine  de  certaines  affections 
graves  et,  voir  en  lui  l’une  des  causes  de  la  dégénéralion  humaine, 
l’admirable  découverte  de  Jenner  a son  avenir  assuré,  et  les  générations 
futures  la  béniront  encore  qu’elles  auront  oublié  depuis  longtemps  les 
I noms  de  ses  contempteurs. 

Dès  que  l’influence  préservatrice  de  la  vaccine  fut  mise  hors  de  doute, 
des  disjiositions  ministérielles  assurèrent  sa  propagation  dans  IC'  rangs 
' des  armées  de  terre  et  de  mer,  et  la  présence  d’un  certificat  de  vaccine 
devint  la  condition  indispensable  de  l’admission  sous  les  drapeaux  et  à 
bord  des  navires.  Peu  à peu,  cependant,  on  se  relACha  de  la  rigueur  de 
cette  mesure,  et  des  dépêches  durent  rappeler  à son  observance.  C’est 
ainsi  qu’en  1819,  le  ministre  Portai,  par  des  dépêches  datées  du  7 avril  et 
I du  20  juillet,  invita  les  capitaines  et  les  armateurs  à se  conformer  à celte 
prescription  et  à munir  de  bottes  à vaccin  ceux  de  leurs  navires  qui 
parlaient  pour  nos  possessions  d’outre-mer  ; enfin,  le  19  janvier  1820,  le 
m.inislic  adressa  aux  intendants  de  la  marine  les  ordres  les  plus  sévères 
pour  que  toute  personne  embarquée,  de  (juehiue  âge  et  de  quelque  sexe 
qu’elle  fût,  justifiât  d’un  certificat  de  vaccine  ou  de  variole. 

A plusieurs  reprises  depuis  celle  époque,  de  sévères  injonctions  mi- 
nistérielles sont  \enues  rappeler  â la  stricte  observance  des  pratiques  de 
l’inoculation  vaccinale.  C’est  ainsi  que  l’article  102  du  décret  du  5 juin 
18.jG  impos;iit  la  vaccination  à tout  matelot  admis  à la  Division  des  équi- 
pages de  ligne  alors  même  qu’il  portail  des  traces  d’une  vaccination  anté- 
rieure. Une  circulaire  du  10  juin  1858  exigeait  que  mention  de  celle 
vaccination  fût  faite  sur  le  livret  et  la  feuille  de  compagnie.  En  1803  le 
HuUeiin  officiel  de  la  murine  rappelait  à l’observance  de  ces  prescriptions 
I à propos  d’une  épidémie  de  variole  qui  s’était  développée  sur  un  trans- 
I port  à la  côte  O.  d’Afrique.  Une  dépêche  du  23  décembre  1808  iulerdi 
i|  sait  d’accorder  le  passage  gratuit  à tout  individu  ou  à tout  enfant  non 
I vaccinés  (1).  Enfin  le  30  novembre  1809,  le  ministre  de  la  marine  adres- 

i cflicscilé  aux  lotions  vinaigrées.  On  peut  employer  ces  ressources  pour  diminuer  ;i 
liord  les  cliances  do  dissémination  de  la  scarlatine. 

{!)  M.  Beauinanoir  a insisté  avec  raison  sur  les  dangers  de  l’omission  de  cette  mesure. 
Il  a eu,  k bord  du  Hhin,  des  passagers  non  vaccinés  qui  ont  été  pris  de  variole.  Il  fait 
' remarquer  judicieusement  que,  les  passagers  emltarquant  à la  dernière  heure,  et  quand 
■ le  bâtiment  a qtielquefuis  levé  l’ancre,  il  est  difiieile  de  prendre  cette  précaution  ; le  vaccin 
fait  d ailleurs  défaut  et  quand  on  en  a,  c’est  du  vaccin  en  tubes  ou  en  plaques  d origine 
incertaine,  et  en  tout  cas  faillible.  Il  émet  le  vœu  que  le  soin  do  vacciner  les  passagers 
soit  commis  au  médecin-major  de  la  Division  des  équipages  de  ligne. 
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sait  aux  préfets  maritimes  une  circulaire  qui  conlient  les  prescriptions 
les  plus  récenles  relativement  fi  la  vaccination.  Nous  croyons  devoir  la 
reproduire  m extemo  à raison  de  son  importance. 


LK  MINISTRE  DE  LA.  MARINE  ET  DES  COLONIES 
A MESSIEURS  LES  PRÉFETS  MARITIMES. 

Paris,  le  30  novemhrc  IsfiO. 

H des  i>i  escri/jtions  vetalives  atix  vaccinalions  et  vevacciiintions-. 

Mfs.sifi  ns,  la  circulaire  du  2!)  décembre  18G0  {liitUelin  officiel,  page  .^07),  résumant 
les  dispositions  adoptées  par  les  départements  de  la  guerre  et  de  la  marine,  en  ce  qui 
concerne  les  vaccinations  et  revaccinations  a établi  les  règles  auxquelles  il  y avait  lieu 
de  se  conformer  •’i  l’avenir  pour  la  pratique  de  ces  mesures  propbx  lactiques. 

Par  suite  de  faits  observés  récemment  à bord  de  certains  bâtiments,  où  la  variole  s’est 
déclarée  à l’état  épidémique,  il  me  paraît  nécessaire  de  renouveler  d'une  manière  for- 
melle les  prescriptions  relatives  h la  vaccine  et  d’en  étendre  l’application  à diverses 
catégories  de  personnel,  qui  n’y  avaient  point  été  astreintes  jusqu  ici. 

Après  avoir  pris  à cet  égard  l’avis  du  Conseil  supérieur  de  santé,  j’ai  donc  décidé  ce 
qui  suit  : 

I"  Tout  homme  admis  dans  la  marine,  îi  quelque  litre  que  ce  soit,  et  quelle  que  soit 
sa  provenance,  devra  être  vacciné  dans  les  huit  jours  qui  suivront  son  entrée  au  service, 
alors  môme  qu'il  olTrirait  des  traces  de  vaccinations  antérieures  ; il  n’y  aura  d’exceptions 
que  pour  les  hommes  présentant  des  cicatrices  nombreuses  et  incontestables  de 
variole  ; 

2“  La  vaccination  sera,  autant  que  possible,  pratiquée  de  bras  â bras,  et  on  devra 
toujours  choisir  comme  sources  do  virus  vaccinal  dos  pustules  appartenant  à des 
hommes  de  constitution  vigoureuse  et  indenmes  de  contannnut  on  sijphiHiùpte  ou  nuire; 

3“  Il  sera  fait  à chaque  bras,  trois  piqûres  avec  un  instrument  abondamment  chargé 
de  virus  vaccinal,  et  toutes  les  précautions  seront  prises  pour  assurer  la  marche  régu- 
lière de  cette  inoculation; 

i"  L’indication  de  cette  opération,  avec  sa  date  et  ses  résultats,  sera  Inscrite  au  livret 
de  toute  personne  sur  laquelle  elle  aura  été  pratiquée  ; M 

5°  Tous  les  ans,  les  médecins  chargés  du  service  de  santé  dans  les  divisions  des  équi- 
pages de  la  flotte,  les  corj)S  do  troujies,  etc.,  devront,  indépendamment  des  rapports 
généraux  qu’ils  ont  à fournir,  exposer  séparément  dans  une  note  spéciale,  à la  date 
du  31  décembre,  lus  conditions  dans  lesquelles  ce  service  a été  accompli  pendant 
l’année,  et  les  résultats  positifs,  douteux  et  négatifs,  dont  ces  opérations  auront  été 
suivies.  En  ce  qui  concerne  particulièrement  les  di\isions  des  équipages  de  la  flotte, 
les  commandants  de  ces  divisions  continueront  â faire  connaître,  dans  leurs  rapports 
trimestriels,  les  résultats  des  vaccinations  et  revaccinations  opérées  pendant  le  cours 
de  chaque  trimestre  ; i 

C“  Seront  particulièrement  soumis  aux  règles  indiquées  c'-dessus  : ; 

Les  élèves  du  Borda,  au  moment  de  leur  entrée  à bord  du  vaisseau  écolo;  les  étu-  ,\ 
diants  des  écoles  de  médecine  navale,  lors  de  leur  inscription  pour  suivre  les  cours,  ou  1 
loi  s de  leur  admission  dans  le  corjis  de  santé,  pour  ceux  qui  ne  passent  pas  par  lesdites  j 
écoles,  et,  en  général,  tout  le  personnel  appelé  à embarquer  sur  les  bâtiments  do  la  ’ ■ 
marine  impériale; 

7"  A bord  de  tout  bâtiment  armé,  le  commandant  fera  vérifier  par  le  médecin-major 
quels  sont  les  officiers,  mariniers,  marins  et  agents  qui  se  trouvent  dans  le  cas  d’ôtre  | 
vaccinés  de  nouveau.  L’attention  du  médecin- major  sera  appelée  plus  particulièrement  R 

sur  les  agents  inférieurs  des  vivres  et  les  agents  de  service,  qui,  pour  la  plupart,  pas-  M 

sent  directement  de  la  vio  civile  sur  un  bâtiment  de  guerre,  l.es  revaccinalions  recon- 
nues  nécessaires  seront  opérées  le  plus  promptement  qu’il  sera  possible. 

.le  vous  invite  .’i  donner  les  ordres  les  plus  précis  pour  que  la  présente  circulaire  soit  ' 
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rigoureusement  exécutée,  et  vous  aurez  à adresser,  à ce  sujet,  des  recommandations 
spéciales  aux  commandants  des  bâtiments  qui  prendront  armement. 

Hecevez.  Messieurs,  l'assurance  de  ma  considération  la  plus  distinguée. 

l’amiral  ministre  sea'élnire  d'Etat 
au  département  de  la  marine  et  des  colonies, 

Signé  : RIGAULT  UE  GENOUILLY. 

11  n’esl  plus  nécessaire  aujourd’hui  de  démontrer  la  nécessité  des 
revaccinations.  Le  question  est  jugée  par  tout  le  monde  et. cette  pra- 
tique, comme  le  montre  la  circulaire  précitée,  a pénétré  dans  les  rè- 
glemeiiLs  maritimes  et  avec  un  caractère  obligatoire.  En  186o  M.  Bouffier 
a pratiqué  à Toulon  1692  revaccinations  et  il  a obtenu  : 575  vaccines 
vraies;  500  fausses  vaccines;  492  fois  le  résultat  a été  négatif;  125  fois  il 
: n’a  pu  être  observé.  C’est  une  belle  démonstration  de  l’utilité  des  re- 
' vaccinations  (1). 

El  elles  sont  d’autant  plus  inoffensives  sur  ce  terrain  que  l’instruction 
des  médecins  qui  les  pratiquent  et  les  précautions  dont  ils  s’entourent 
les  alfranchissent  de  tout  danger  de  syphilis  vaccinale. 

Ouant  aux  périls  imaginaires  attribués  par  certains  médecins  à la 
vaccine  et  dont  la  crainte  s’est  très-injustement  et  très-malheureuse- 
ment propagée  dans  le  public,  je  n’ai  rien  à en  dire  ici  et  je  ne  puis  que 
renvoyer  le  lecteur  à un  travail  spécial  que  j’ai  entrepris  pour  armer  l’o- 
1 pinion  publique  contre  ces  sophismes  dangereux  (2). 

Une  question  très-délicate,  et  fi  laquelle  je  ne  suis  point  en  mesure  de 
donner  une  solution  prali(jue,  est  celle-ci.  La  variole  se  manifestant  sur 
un  navire  qui  ne  peut  rclùrher  et  qui  n’a  pas  de  vaccin,  faut-il  inoculer 
les  hommes  de  l’équijtage  ou  les  passagers  qui  n’ont  pas  été  vaccinés  ou 
dont  les  stigmates  vaccinaux  ou  varioliques  ne  donnent  pas  de  garan- 
ties? Dansces  conditions,  et  à terre,  il  n’y  a pas  d’incertitude;  à bord,  au 
sein  d’une  population  aussi  dense,  ne  courrait-on  pas  les  risques  de  mul- 
tiplier les  foyers  varioliques,  car  la  variole  inoculée  est  contagieuse 
comme  la  variole  ordinaire,  et  ne  vaut-il  pas  mieux  s’abstenir  en  prati- 
(pianl  un  isolement  relatif?  Je  serais  disposé  à le  croire. 

.VIITICLE  11 

IMl'RÉGNATION  NALTIQIE. 

L’imprégnation  nautique  transforme  le  navire  en  un  réceptacle,  un 
véhicule,  si  ce  n’est  un  appareil  de  condensation  pour  les  contages;  il 
est  susceptible  de  les  transmettre  au  loin  et  il  devient  ainsi  un  moyen  de 

I (1)  Arch.  de  méd.  nav.,  18GC,  1.  V,  p.  13S. 

I (?)  FoiiMagrivcs.  Ln  Vaccine  devant  tes  familles.  Paris,  1870. La  pratique  des  rcxacci- 
1 nations  est  d autant  plus  indispensable  dans  la  marine  que  les  équipages  'sont  inces- 
î saniment  conduits  par  les  exigences  de  la  navigation  dans  des  pays  qui  ne  connaissent 
pas  le  bienfait  de  la  vaccine  ou  qui  no  savent  |>as  en  profiter  et  qu'ils  trouvent  lit  des 
i occasions  fréquentes  d’imprégnation  variolifiue. 
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propagation  des  maladies  contagieuses  d’une  contrée  à une  antre. 
L’hygiène  navale  louche  par  ce'côté  à l’hygiène  internationale  et  leurs 
intérêts  sur  ce  terrain  sont  complètement  solidaires. 

On  comprend  que  nous  ne  puissions  qu’indiquer  ici  les  traits  essen- 
tiels de  cette  grande  question  d’hygiène  publique  qui  subordonne  étroi- 
tement la  santé  des  populations  du  littoral  à la  bonne  tenue  et  à la  sa- 
lubrité des  navires  qui  viennent  aborder  sur  leurs  côtes.  Jadis,  comme  je 
l’ai  dit  plus  haut,  les  traversées  étaient  longues,  les  germes  contagieux 
avaient  le  temps  de  s’user  ou  de  mourir  en  route;  aujourd’hui  ils  sont 
apportés  vivants  de  leur  foyer  d’origine  aux  populations  qui  doivent  en 
subir  les  atteintes,  et  le  secret  du  cosmopolitisme  actuel  de  maladies 
jadis  conlinées  dans  leurs  foyers  exotiques  n’a  pas  d’autre  cause  que 
la  fréquence  et  surtout  la  rapidité  merveilleuse  des  communications 
nautiques. 

La  fièvre  jaune  nous  en.  est,  du  reste,  une  preuve  frappante.  Les 
causes  qui  devaient  la  produire  existaient  dans  la  mer  des  Antilles  et  le 
golfe  du  Mexique,  bien  avant  la  découverte  de  l’Amérique  par  les  Espa- 
gnols, et  n’attendaient  que  l’arrivée  d’une  race  apte  à en  recevoir  l’im- 
pression pour  manifester  ses  effets.  Du  seizième  siècle  i\  une  époque 
très-rapproebée  de  nous,  la  fièvre  jaune  reste  cantonnée  dans  son  foyer 
origincd,  et  l’Amérique,  elle-môine,  sauf  les  points  indiqués  tout  à l’heure, 
reste  indemne  du  typhus  amaril.  La  navigation  à vapeur  apparaît;  les 
courants  et  les  vents  sont  mieux  étudiés  ; les  qualités  nautiques  des  voi- 
liers se  perfectionnent  dans  un  sens  favorable  à leur  vitesse,  et  le  con- 
tage de  la  fièvre  jaune  (car  nul  ne  doute  de  sa  contagiosité)  se  met  non 
pas  à voyager  mais  à être  transporté  rapidement,  et  cette  maladie  ap- 
paraît au  sud  de  l’Équateur,  que  Lcvicaire  croyait  être  pour  elle  uns 
limite  infranchissable,  atteint  le  Brésil,  la  Plata,  et  traversant  l’isthme 
de  Panama  va  porter  ses  ravages  sur  la  côte  ouest  d’Amérique.  l.’.Afii- 
(pie,  longtemps  à l’abri  du  typhus  amaril,  en  reçoit  à son  tour  les  attein- 
tes : l’épidémie  de  Corée,  celle  récente  de  Sainte-Croix  de  Ténériffe, 
apportée  en  18G2  à celte  île  par  la  Nivaria  y ont  intronisé  la  fièvre 
jaune.  L’Espagne  en  relations  fréquentes  avec  les  Antilles  avait  eu  long- 
temps le  privilège  d’être  le  seul  pays  d’Europe  visité  par  la  fièvre  jaune. 
Les  huit  épidémies  de  Cadix  échelonnées  de  1703  à 1810  , celles  de  Ma- 
laga  en  1741  et  en  1803,  celle  mémorable  de  Barcelone  en  1821,  celle 
du  Passage  en  1823,  celle  de  Lisbonne  en  1827  ; celle  de  Gibraltar  etc., 
ont  eu  toutes  pour  cause  déterminante  l’arrivée  dans  ces  points  de 
navires  contaminés.  Celle  de  1804  à Livourne  a présenté  la  môme 
particularité.  Les  essais  avortés  de  la  fièvre  jaune  à Marseille  en  1821, 
à Saint-Nazaire  en  1803,  à Brest  en  1836  où  deux  hommes  employés  sur 
la  Fortuné  arrivée  récemment  des  Antilles  furent  pris  de  fièvre  jaune, 
ont  montré  que  ces  germes  peuvent  être  transportés  vivants  en  Eu- 
rope et  que  leur  pullulation  y est  seulement  tenue  en  bride  par  la  lem- 
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péraliire  qu’ils  y rencontrent.  Le  navire  ne  fail-il  que  les  transporter; 
peut-il  les  créer  de  toutes  pièces,  comme  Lefort  et  beaucoup  d’autres 
l’ont  cru?  La  première  de  ces  deux  interprétations  me  parait  de  beau- 
coup la  plus  vraisemblable,  malgré  la  valeur  des  faits  (fui  ont  été  four- 
nis en  faveur  de  l’autre  opinion. 

Quant  à ce  fait  que  le  littoral  méditerranéen  semble  aujourd’hui 
moins  justiciable  qu’il  ne  l’était  jadis  de  l’action  du  contage  de  la  fièvre 
jaune,  et  (|ui  parait  en  désaccord  avec  ce  que  je  disais  tout  à l’heure  du 
danger  attaché  aux  traversées  rapides,  il  s’explique  naturellement  par 
une  meilleure  tenue  des  navires,  une  ])ralique  plus  rationnelle  et  plus 
scientifique  des  mesures  d’assainissement  et  de  quarantaines,  et  aussi 
par  une  meilleure  hygiène  des  ports  où  ils  arrivent  et  qui  assurent  h 
leurs  populations  des  garanties  qu’elles  n’avaient  pas  jadis. 

Le  choléra  est  trop  manifestement  importé  par  les  mouvements  d’ag- 
glomérations humaines,  caravanes,  armées,  pèlerinages,  pour  <|u’on 
|)uisse  douter  que  le  navire  ne  soit  et  par  lui-méme,  et  par  son  équi- 
page, un  véhicule  habituel  de  celle  maladie.  D’ailieuis,  la  façon  dont  il 
s’est  propagé  dans  les  diverses  épidémies,  la  prédilection  avec  laquelle 
il  attaque  les  pays  maritimes  par  leur  littoral,  met  hors  de  doute  le  rôle 
( des  navires  dans  la  dissémination  du  choléra.  Aussi  la  légitimité  des 
1 mesures  quaranlenaires  ap|)li(juées  aux  navires  venant  des  localités  cho- 
lériques, établie  par  la  conférence  internationale  de  Constantinople  en 
1852,  me  parait-elle  hors  de  doute.  L’argument  tiré  de  l’absurdité  de 
permettre  entre  deux  ports  des  relations  j»ar  chemins  de  fer,  taudis  (ju’on 
apporte  une  entrave  à leurs  communications  par  mer,  ne  nu*  semble  ni 
logique  ni  sérieux  : le  navire  est  un  appareil  de  condensation  des  contages, 
I le  rail-way  est  pour  eux  un  appareil  de  dissémination,  voilà  ce  (pu* 
i prouve  l’expérience.  .Ne  pouvant  fermer  les  deux  portes  par  lesqueilos 
I peut  passer  l’ennemi,  il  est  légitime  de  tenir  au  moins  close  celle  <}ui 
I offre  le  plus  de  prise  à ses  agressions. 

I L’intéiôt  (fui  s’attachail  au  transport  maritime  de  la  fiesle  tend  beu- 
ij  reusement  à s’affaiblir  pas  suite  de  l’atténuation  contemporaine  de  ce 
fléau.  Mais  si  le  delta  du  Nil,  son  principal  foyer,  semble  inactif  depuis 
I longtemps,  il  ne  faulpas  s’endormir  dans  une  dangereuse  sécurité,  et  le 
I ■fetour  de  la  peste,  qui  parait  aujourd’hui  avoir  laissé  l’Lgypte  pour  l’Asie, 
I n'est  rien  moins  qu’impossible,  et  Marseille  a appris  à ses  dépens  que 
I la  peste  était  transportable  par  voie  maritime.  .Mais  j’estime  avec 
Proust  que,  dans  l’état  de  sommeil  où  parait  être  aujourd’hui  ce 
< fléau,  il  y a lieu  d’imposer  des  quarantaines  non  pas  aux  navires  qui 
* viennent  de  provenances  habituellement  suspectes  au  point  de  vue  de 
. a peste,  mais  seulement  à ceux  qui  laissent  des  ports  du  littoral  de  l’.Asie 
)u  de  l’Égypte  qui  sont  ou  atteints  ou  menacés  de  près  par  ce  fléau. 

; Jlomme  pour  la  fièvre  jaune,  on  a agité  la  question  de  savoir  si  la  peste 
le  pouvait  pas  dériver  d’un  foyer  nautique,  mais  les  quelques  faits 
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invoqués  h l’appui  de  celte  opinion  ne  sont  pas  démonstratifs  (1). 

L’imprégnation  d’un  navire  par  des  contages  peut-elle,  sans  que  son 
équipage  en  accuse  les  atteintes,  produire  ses  effets  sur  la  population 
du  port  d’arrivée?  La  raison  ne  répugne  pas  àTadmellre,  et, d’ailleurs 
le  navire  lui-méme  étant  mis  hors  de  cause, -les  marchandises  qu’il 
transporte  sont  des  agents  de  transmission  et  de  dissémination  des  con- 
tages dont  mille  faits  attestent  rinfluence. 

Qui  pourrait  douter  maintenant  de  l’influence  décisive  que  la  bonne 
tenue  des  navires,  c’est-à-dire  leur  assainissemenlpermancnl,  peulexercer 
sur  la  santé  publique?  Les  quarantaines  bien  appliquées,  dépouillées  de 
leurs  rigueurs  inutiles,  sont  une  excellente  chose;  mais  on  doublerait, 
leur  efficacité,  et  on  pourrait,  j’en  suis  convaincu,  atténuer  leur  sévérité 
si  les  navires  étaient  dotés  d’un  bon  système  de  ventilation.  Ce  point  de 
vue  spécial  ne  paraît  pas  avoir  attiré,  autant  qu’il  l’eût  fallu,  l’allenlion 
des  hommes  éminents  qui  ont  pris  part  aux  conférences  sanitaires  inter- 
nationales. La  ventilation  des  navires  est  cependant,  j’en  suis  convaincu, 
le  moyen  le  plus  puissant  pour  prévenir  le  transport  et  la  dissémination 
des  maladies  contagieuses,  et  nul  autre  ne  saurait  le  remplacer. 
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La  vie  maritime  est  certainement  une  de  celles  qui  ont  le  caractère  le 
plus  hasardeux  et  que  traverse  le  plus  grand  nombre d’accidenis.  Tout  la 
menace  dans  ce  milieu  fertile  en  dangers  et  qui  constitue,  par  cela  même, 
une  si  grande  école  de  courage,  de  dévouement  et  de  stoïcisme  : les 
conditions  exceptionnelles  de  l’habilationà  laquelle  le  matelot  est  étroi- 
tement attaché  et  dont  il  partage  fatalement  le  sort;  les  hasards  de  la 
mer  et  de  l’almosphére  ; les  dangers  propres  aux  pays  dans  lesquels  la 
navigation  le  conduit  ; dangers  du  climat,  dangers  de  l’alirnenlalion 
insolite  qu’il  y trouve,  dangers  même  des  animaux  dangereux  ou  para- 
sites avec  lesquels  il  entre  en  commerce,  etc.  Nous  laisserions  notre  tâche 
incomplète  si  nous  ne  signalions  les  principaux  de  ces  accidents  qui, 
s’ajoutant  aux  causes  permanentes  de  morbidité  ou  de  mortalité  spé- 
ciales aux  marins,  prélèvent  sur  leur  vie  un  tribut  onéreux.  L’hygiène 
ne  protège  qu’en  avertissant  et  elle  reste  ici  strictement  dans  son  rôle. 

Je  diviserai  les  accidents  nautiques  en  : l“ceux  qui  dépendent  du  na- 

(I)  A.  Proust,  Essai  sur  l'hyg.  inlemaliunale,  >es  applicaltons  couire  la  peste,  la 
fii’die  jamie,  le  choléra  asiatique.  Paris,  1873. 
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viro;  ceux  qui  dérivent  de  l;i  mer;  3"  ceux  qui  ont  leur  point  de 
départ  dans  l’atmosphère  extérieure  ; 4“  ceux  produits  par  des  faits 
d'intoxication. 


CII.MMI’HE  PUKMIKH 

Accidents  dépendant  du  navire. 

Les  accidents  imputables  au  navire  sont  : les  traumatismes  divers;  les 
explosions,  et  les  incendies.  Nous  allons  les  étudier  rapidement  dans 
cet  ordre. 


.\UT1CLE  I 

THAUMATISME  .NAUTIOI'E, 

III  suffit  de  se  représenter  les  conditions  de  la  vie  et  -de  l’activité  à 
bord  des  navires,  pour  se  rendre  compte  de  la  gravité  et  de  la  multipli- 
cité des  lésions  traumatiques  dont  ils  sont  le  théâtre  : mobilité  générale 
du  navire  et  instabilité  créée,  par  ce  fait,  à la  station  et  h la  marche,  — 
mobilité  partielle  des  pièces  multiples  qui  constituent  ses  organes  de 
inouvemenl,  de  déplacement  et  de  défense  : ses  manœuvres;  les  pièces 
desa  machine;  son  artillerie  ; ses  approvisionnements,  elc.,el(jui  faitvivre 
le  marin  dans  un  milieu  auprès  duquel  celui  d’une  usine  en  fonctionne- 
ment offre  une  sécurité  relative;  où  les  poulies  grincent;  les  chaînes  et 
les  cordes  courent  et  s’entremêlent;  — dangers  dos  pièces  des  machines 
en  mouvement,  d’autant  plus  menaçants  que  l’exiguïté  de  l’espace 
et  les  mouvements  du  navire  exposent  davantage  à leurs  atteintes;  — me- 
nace perpétuelle  de  la  chute  des  objets  nombreux  qui  peuvent  se  déta- 
cher de  la  mâture;  — dangers  des  modes  spéciaux  de  communication  du 
lient  avec  la  mâture  et  des  dilférents  étages  du  navire  entre  eux  — acci- 
dents de  guerre  ou  de  simulacre  de  guerre  dans  les  exercices  ; — travaux 
incessants  de  chargement,  de  déchargement,  d’arrimage  ou  de  désarri- 
mage, etc.  r.n  voilà,  ce  me  semble,  plus  qu’il  n’en  faut  pour  expliquer  la 
complexité  de  la  scène  chirurgicale  qui  se  déroule  à bord  d’un  na- 
vire, et  l’excellente  école  d’expérience,  d’industrie  et  d’initiative  à la- 
quelle sont  formés,  comme  chirurgiens  et  comme  opérateurs,  nos  mé- 
decins de  la  marine  appelés  à e.xercer  sur  un  théâtre  pareil. 

Le  plan  de  cet  ouvrage  ne  me  permet  pas  d’aborder  môme  la  simple 
énumér.ition  des  accidents  traumatiques  les  plus  usuels  à bord  des  na- 
‘ vires.  Je  ne  puis  que  renvoyer  le  lecteur  curieux  de  détails  sur  ce  point 
lau  livre  de  Saurel  complété  par  le  travail  de  .M.  J.  Ilochard  (1)  et 

(I)  Saurel,  Traité  île  chirurgie  navale  suivi  il' un  ré-iuin;  île  leçons  sur  le  service  chi~ 
riirgiral  île  la  /lotie,  par  le  Ü'  Jules  Rocliard.  Paris,  1801. 
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au  travail  intéressant  que  M.  Barthélemy  a inséré  dans  les  Archioes  de 
médecine  navale  (l).  J’ai  d’ailleurs  indiqué  quehjues-uns  de  ces  trauma- 
tismes, en  parlant  des  services  et  des  travaux  professionnels  à boril 
des  navires  (2). 


AllTICLE  II 

EXPLOSIONS. 

Les  explosions  des  chaudières  constituent  un  des  plus  graves  accidents 
de  la  navigation  et  bon  nombre  de  navires  qui  ont  disparu  à la  mer  ont 
dù  sans  doute  leur  perte  à des  faits  de  ce  genre.  Ces  explosions  sont 
déterminées  par  le  défaut  d’alimentation  des  chaudières  qui  surchauffe 
les  parties  à sec,  et  permet,  quand  l’eau  touche  les  points  surchauffés, 
le  développement  d’une  quantité  de  vapeur  dont  la  force  élastique  dé- 
passe la  résistance  des  parois  (3);  par  le  mauvais  fonctionnement  des 
soupapes  de  sûreté  ; par  des  dépôts  salins  abondants  qui  permettent  h 
la  tôle  de  s’échauffer  et  qui,  se  fendillant,  laissent  arriver  à son  contact 
de  l’eau  qui  engendre  une  grande  quantité  de  vapeur.  Les  machines  à I 
haute  pression,  très-rarement  employées  dans  la  marine  de  guerre, 
sont  plus  exposées  que  les  autres  aux  chances  d’explosion.  Les  ancien- 
nes canonières  à vapeur  {Flamme,  Grenade,  Avalanche,  Eclair,  etc.) 
étaient  dans  ce  cas,  et  l’une  d’elles  a sauté  par  suite  de  l’explosion  de 
ses  chaudières.  Le  ^Vau/îca/.l/flÿflzme  signalait,  il  y a un  an,  une  explosion 
singulière  due,  sui-  un  bâtiment  à hélice,  à la  déchirure  de  tubes  en- 
croûtés de  sels,  donnant  dans  la  boite  à feu  ; la  porte  des  fourneaux  de 
bâbord  fut  arrachée,  et  projetée  dans  la  cale  ; deux  hommes  furent  griè-  4 
veinent  blessés.  J’ai  rappelé  plus  haut  (Voy.  page  lüO)  les  calamiteuses  4 
conséiiuences  de  l’explosion  des  chaudières  du  Comle-d'Eu  et  du  Roland.  ^ 
Le  sinistre  le  plus  récent  de  ce  genre  est  celui  du  Thunderer  qui,  le  i 
14  juillet  1876,  procédant  à ses  expériences  â Stok’s  bay,  vit  éclater  i 
l’une  de  ses  chaudières  : lo  hommes  furent  tués  sur  le  coup  ; 4 mouru-  i 
rent  dans  le  trajet  du  bord  à l’hôpilal  ; 59  blessés  furent  portés  à terre  et  J 
fournirent  encore  24  décès,  et  comme  la  relation  de  ce  sinistre  effroyable  * 
s’arrêtait  â un  moment  où  il  y avait  encore  quatre  hommes  en  danger,  il^  < 
faut  évaluer  à 50  environ  le  nombre  des  victimes  de  ce  terrible  accident.?®  * 
Comme  sur  le  Roland  et  le  Comte-di Exx,  la  gravité  des  lésions  a été  cons-  J ^ 
tituée  surtout  par  la  brûlure  delà  muqueuse  aérienne  par  la  vapeur 
d’eau  surchauffée  (4).  ’ • 

Les  explosions  de  chaudières  ne  sont  pas  le  seul  accident  de  ce  genre  I >'! 

t ' 

(1)  Barthélemy,  Eludes  sur  la  nature  et  les  causes  des  lésions  traumatiques  à bord  ‘ W 

bâtiments  de  guerre  suivant  les  professiotis  (Arch.  de  méd,  nav.,  186j,  t.  III).  J » 

(2)  Voy.  liv.  II.  section  deuxième,  chap.  i,  p.  IG9.  î ® 

(3)  On  sait  aussi  que  la  tôle  chauffée  au  rouge  n’a  plus  que  les  0,30  de  la  ténacité  t 
qu’elle  a à zéro. 

(i)  The  Lancet,  i\ily  187C. 
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qui  menace  la  vie  des  marins  ; les  soutes  elles-mêmes  peuvent  se  remplir 
d’un  gaz  inflammable  qui  détonne  au  contact  de  l’air  et  d’un  corps 
enflammé.  Ce  gaz  n’est  autre  chose  que  le  grisou  des  mines.  Kn  187i, 
une  explosion  de  ce  gaz  eut  lieu  dans  une  des  soutes  de  la  frégate  cui- 
rassée anglaise  Dévastation.  Un  cuisinier  de  ce  navire  fut  grièvement 
brûlé  pour  avoir  introduit  une  lumière  à nu  dans  la  soute  où  il  venait 
chercher  du  charbon  (1).  La  fermeture  des  soutes  est  une  cause  d’ac- 
cumulation de  gaz  e.xplosible.  Le  journal  The  Engineering  relatant 
l'accideiü  de  la  Dévastation,  se  demande  s’il  ne  serait  pas  rationnel  d’é- 
tablir par  des  tuyaux  d’évent  une  communication  entre  l’atmosphère  de 
1a  soute  et  l’air  libre.  Je  le  crois  volontiers. 

Je  ne  dois  pas  omettre  de  signaler  ici  un  accident  d’explosion  survenu 
à bord  du  Louis  XIV,  au  moment  où  l’on  procédait  û la  visite  de  l’un  des 
réfrigérants,  et  par  suite  du  voisinage  d’une  lampe  qui  servait  h éclairer 
le  mécanicien  chargé  de  cette  opération.  Notre  ami,  .M.  Hétet,  pharma- 
cien en  chef  de  ta  marine,  recueillant  te  mélange  gazeux  dans  le  réfri- 
gérant du  côté  opposé,  constata  qu’il  était  principalement  composé  d’hy- 
«Irogène  formant  avec  l’air  un  mélange  explosible.  Cet  hydrogène  lui 
a paru  provenir  de  la  décomposition  de  l’eau  au  contact  du  fer  et  du  zinc 
(ces  réfrigérants  sont  en  tôle  zinguée,  reliée  par  des  boulons  en  fer 
non  galvanisé).  Les  conclusions  de  ce  travail  ont  été  d'éviter,  autant 
(pie  possible,  dans  la  confection  de  ces  réfrigérants  la  réunion  de  mé- 
taux d’ordre  électro-chimique  différent  ; de  veiller  û tenir  les  réfrigé- 
rants entièrement  pleins  ou  complètement  vides  ; erdin  (juand  les  réfri- 
gérants sont  restés  longtemps  sans  servir,  de  les  faire  traverser  par  un 
courant  d’eau,  par  le  jeu  alternatif  de  robinets  destinés  à cet  ellet  (’2). 
.l’ajouterai  la  recommandation  de  se  servir  de  la  lampe  de  D.ivy  j)Our 
dos  travaux  de  ce  genre. 
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INCENDIES. 

L incendie  est  certainement  le  plus  terrible  des  accidents  nautiijues  ; 
c est  aussi  l’un  des  plus  fréquents  (3)  surtout  depuis  que  la  navigation  à 
vapeur  s’est  généralisée  et  qu’aux  autres  causes  ordinaires  d’incendie  à 
bord  sont  venus  se  joindre  le  feu  de  la  machine  et  les  chances  de  com- 
bustion spontanée  du  charbon.  En  1871,  une  statistique  du  Lloyd  nous 
a appris  (jue,  sur  31,116  chargements  de  charbon  de  terre,  il  y a eu 
70  cas  d’incendies  spontanés,  c’est-à-dire  1 incendie  sur -14  i voyages. 

(1)  Toe  Enqineei'ing,  IgîC. 

(2)  Hétet,  Note  tur  le»  cause»  de  f expiation  du  réfrigérant  du  vaisseau  le  Louis  XIV 
{Arch.  de  mil.  nav.,  I8«t,  t.  II,  p.  113). 

bureau  Verilat  a indi<|ué  sur  10,!)G0  navires  perdus  en  quatre  ans,  de  1806 
& I8i0,  3i9  sinistres  de  ce  genre  par  incendies  en  mer  ou  1 incendie  sur  131  si- 
nistres maritimes.  Cette  proportion  a dù  certainement  augmenter  depuis  celte  époque. 
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l'fl  comhiislion  du  ch;n  l)on  a élé  vingt  fois  plus  fréqncnle  sur  les  navires 
allant  dans  les  pays  chauds  que  sur  ceux  naviguant  dans  les  mers  tcm- 
péiées.  La  (commission  royale  instituée  en  Angleterre  pour  étudier  cette 
grave  question  et  qui  vient  de  déposer  son  rapport,  attribue  la  combus- 
tion spontanée  du  charbon  à l’oxydation  de  ses  pyrites  et  à l’absorption 
de  1 air  par  sa  porosité,  et  par  suite  h la  condensation  de  l’oxygène.  La 
désagrégation  de  la  bouille  en  menus  morceaux  et  son  humidité  sont 
des  conditions  défavorables,  l.a  (commission  établit  que  l’accès  de  l’air 
dans  les  soutes  par  les  ventilateurs  augmenterait  les  chances  d’incendie. 
(cCtte  assertion  est  grave  et  mériterait  certainement  des  recherches  plus 
attentives.  Ji*  crois,  jusqu’à  plus  ample  informé,  qu’en  établissant  des 
tuyaux  d’évent  et  en  ventilant  méthodicpiement  les  soutes  à charbon, 
on  se  placerait  au  contraire  dans  d’excellentes  conditions  pour  empê- 
cher la  température  des  soutes  de  s’élever  au  point  de  produire  la  com- 
bustion du  charbon.  11  serait  certainement  très-illogiciue  de  voir  dans 
cette  assertion  dénuée  de  preuves  expérimentales  et  de  vraisemblance 
scientilique,  un  argument  à opposer  à la  ventilation  des  navires. 

Le  fou  déclaré  à bord  d’un  bâtiment,  on  oppose  à sa  propagation  cl 
à ses  ravages  un  ensemble  de  mesures  techniques  sur  lesquelles  je 
n’ai  pas  à m’étendre  longuement.  L'eau  ne  suftit  pas  toujours  et  l’on  a 
imaginé,  pour  combattre  ce  sinistre,  des  expédients  divers  plus  ou 
moins  ingénieux  et  qui  ont  pour  but  de  renfermer  le  foyer  de  l’incendie 
dans  une  atmosphère  impropre  à entretenir  la  combustion.  Tels  sont  : 
r le  procédé  Babcock  qui  consiste  à avoir  à l’avant  du  navire  deux  ré- 
cipients contenant  du  bicarbonate  de  soude  anhydre;  en  cas  d’incendie 
on  introduit  dans  ces  récipients  de  l’acide  sulfurique,  et  l’acide  carbo- 
nique qui  se  produit  est  conduit  dans  la  cale  par  des  tuyaux  (1);  2®  le 
l)rocédéCh.  Tellier  qui  emploie  le  soufre  en  combustion,  à raison  de 
lo  kilogrammes  par  100  mètres  cubes  de  cale,  et  qui  a l’inconvénient 
d’exposer  à une  nouvelle  cause  d’incendie  et  en  môme  temps  de  remplir 
le  navire  d’un  gaz  irrespirable;  3®  le  système  Thompson  qui  combine 
l’action  de  la  vapeur  d’eau  et  de  l’acide  carbonique  (fig.  G9).  Un  tuyau 
de  prise  de  vapeur  part  de  l'une  des  chaudières  de  la  machine,  de  la 
machine  de  déchargement,  ou  du  cabestan.  Si  on  veut  employer  la  va- 
peur seule  on  abouche  le  tuyau  à d’autres  tuyaux  pouvant  la  conduire 
dans  le  compartiment  où  est  le  feu.  Si  on  juge  oppoi  tun  de  joindre  à 
l’action  de  la  vapeur  celle  de  l’acide  carbonique  on  fait  traverser  à la 
vapeur  un  générateur  de  ce  gaz.  L’appareil  Thompson  qui  a été  installé 


il)  t.c  lieutenant  Itarbcr  cio  la  murine  américaine  a proposé  tt'embar((uer  sur  les 
navires,  dans  des  récipients  do  O».,'.)!  sur  4.S  litres  d’acide  carlionique  liquide, 

l'n  système  de  tuyautage  ramilié  dans  l’intérieur  du  navire  et  dont  les  branches  prin- 
cipales sont  rendues  indépendantes  par  des  robinets,  ]>art  du  sommet  du  récipient  et 
permet  de  former  dans  telle  ou  telle  partie  du  navire  des  atmosphères  d'acide  carbo- 
nique gazeux.  Le  gaz  acide  carbonique  liquide  se  consertc  indéfiniment. 


accidents  dépendant  du  navire.  oO!» 

sur  la  Ih  itnnnia  et  la  Germania,  deux  grands  paquebots  de  la  ligne  While- 
Sfar  Une,  ne  revient  qu’:\  5, OüO  francs. 

Je  rappelerai  ce  que  j’ai  dit  plus 
! haut  lie  la  nécessité  de  poursuivre 
la  recherche  d’un  procédé  propre 
à rendre  incomhuslihles  les  ma^ 
tériaux  inllamniahles  du  navire  (l) 
et  de  rendre  obligatoire  l’usage 
de  la  lampe  de  Davy  pour  les 
travaux  de  soute.  Resteront  tou- 
jours les  chances  redoutables  de 
la  combustion  spontanée  des 
chargements , mais  encore  pour- 
ront-elles être  atténuées  par  les 
conditions  de  l’arrimage  et  par 
une  bonne  ventilation. 

Le  complément  des  moyens 
de  préservation  est  rétablisse- 
ment de  systèmes  avertisseurs  de 
l’incendie.  Tels  sont  les  appareils 
électriques  établis  dans  ce  but  a 
bord  des  navires  de  guerre  amé-  ['ç".  i 
ricains  le  Swatara  et  le  Tennesiee; 
le  système  Perceval  consistant  en 
des  tubes  de  1er  ramiliés  dans  les 
divers  compartiments  suspects  du 
navire,  se  terminant  par  des  tubes 
en  caoutchouc  contenant  des  mè- 
ches vives  et  allant  aboutir  dans 
une  boite  commune  à autant  de 
lampes  que  ces  mèches  sont  des- 
tinées à allumer  indiquant  ainsi 
celui  des  compartiments  du  na\  ire 
où  l’incendie  est  déclaré  ou  ipii 
est  menacé.  L’imaginative  et  la 
science  n’ont  certainement  pas 
dit  leur  dernier  mot  en  cette  ma- 
tière. 


tO  I.«  procédi-  Jackson  tjiii  a été  essayé  réceiiuueiu  pour  rendre  le  bois  incoinbus- 
ubte  paraît  assez  bien  atteindre  le  but.  J'ignore  quelle  est  la  substance  qui  imprègne 
le  bois. 


Kig.  b'.).  — Système  Tlionipson. 
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Accidents  de  mer,  sauvetage  et  submersion. 


AIITICLE  PREMIEU 

ACCIDENTS  DE  MER  ET  SAUVETAGE. 

Le  naufrage,  ccl  accident  suprôme  dans  lequel  viennent  se  résumer 
tous  les  hasards  de  la  navigation,  est  un  des  chapitres  les  plus  onéreux 
des  dépenses  de  la  vie  humaine,  et  l’un  de  ceux  sur  lesquels  il  est  le 
plus  urgent  d’opérer  des  économies.  Aussi  y travaille-t-on  avec  une  ar- 
deur digne  d’éloges.  Les  nations  maritimes  en  perfectionnant  les  études 
d’hydrographie,  en  multipliant  les  feux  sur  leurs  côtes,  en  établissant 
des  conventions  de  signaux,  y tendent  de  plus  en  plus  ; les  socié- 
tés de  sauvetage,  ces  institutions  qui  font  tant  d’honneur  à l’esprit 
philanthropique  de  notre  siècle  (I);  les  congrès,  ayant  pour  but  la  con- 
servation de  la  vie  humaine,  conspirent  au  môme  résultat,  et  il  y a 
tout  à espérer  de  tant  d’efforts  et  de  tant  de  sacrifices.  L’invention  sti- 
mulée par  l’humanité  est  aussi  entrée  activement  en  jeu,  cl  les  signaux 
de  brume,  tels  que  les  gongs,  les  cloches,  le  canon,  les  trompes  de 
brume  à air  comprimé,  les  sifflets  à air  ou  à vapeur,  la  syrène  de 
Holmes,  etc.,  employés  par  les  navires  eux-mômes  pour  s’averlir,  ou  ser- 
vant à signaler  des  dangers  le  long  des  côtes,  constituent  des  moyens  de 
sécurité  qui  doivent,  quand  ils  auront  été  perfectionnés,  affranchir  la  na- 
vigation d’un  certain  nombre  de  risques  d’échouage  ou  d’abordage. 

. § 1.  Accidents  de  mev. 

Les  causes  qui  produisent  les  naufrages  sont,  en  dehors  de  l’incurie  : 
1“  les  temps  forcés;  2“  les  abordages;  3°  l’innavigabililé  ; 4“  les  incen- 
dies ; 3®  les  voies  d’eau;  6®  les  erreurs  de  roule. 

1®  Les  accidents  de  mer  qui,  désemparant  un  navire,  lui  enlèvent  ses 

(1)  La  Société  .nationale  anglaise  de  sauvetage  n’a  pas  préservé  de  la  mort,  pendant 
la  seule  année  1874,  moins  de  543  personnes,  et  elle  a sauvé  15  navires  du  naufrage. 
Depuis  sa  fondation  elle  a ^contribué  à sauver  22, 8(!G  naufragés  ; elle  a distribué  947 
médailles  d’or  ou  d’argent  et  1,090,000  francs  en  récompenses  pécuniaires  (Rev.  marit. 
et  coloniale,  1875,  t.  XLIV,  p.  829).  Son  émule,  la  Société  centrale  du  sauvetage  des 
naufragés,  fondée  en  France  en  1865,  a pris  déjà  un  grand  développement  et  peut  se 
glorifier  des  services  qu’elle  a rendus.  En  1875  ses  recettes  étaient  de  165,800  francs 
et  elle  disposait  de  50  stations  de  canots  de  sauvetage,  de  70  postes  de  canon  porte- 
amarres,  de  191  postes  de  fusils  de  rempart,  de  71  postes  de  3'  classe,  et  dans  la 
séance  du  2G  mai  1876,  elle  pouvait  se  féliciter  d’avoir,  depuis  sa  fondation,  sauvé  1,286 
personnes  et  secouru  ou  enlevé  au  naufrage  347  navires  (Voy.  Annotés  du  sauvetage 
maritime,  1876,  t.  XI,  p.  74  ; Jules  de  Crisenoy,  Le  sauvetage  des  naufragés.  Études  sur 
l'exposition  de  1867), 
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moyens  de  se  diriger,  gouvernail  ou  hélice,  el  le  livrent  sans  défense 
aux  dangers  des  coups  de  mer  ou  aux  périls  d’élre  jeté  à la  côte,  sont 
cerlainement  ceux  qui  déjouent  le  plus  les  prévisions  ; mais  un  redou- 
blement de  soins  dans  la  construction  des  navires,  dans  leur  armement 
et  leur  direction,  peut  diminuer  les  pertes  que  les  diverses  marines  su- 

I bissent  de  ce  chef. 

2®  [.es  abordages  constituent  une  des  causes  les  plus  fréquentes  dessi- 
: nistres  maritimes.  En  1873,  sur  la  seule  côte  d’Angleterre,  il  y a eu  409 
sinistres  qui  provenaient  d’abordages,  ou  1 abordage  contre  4,8  des 
autres  causes  de  naufrage.  En  1872,  le  nombre  des  personnes  noyées 
• sur  ces  mômes  côtes  par  accident  de  mer  a été  de  590  (187  sur  des 
! navires  anglais  et  108  sur  des  navires  d’autres  nations).  Ce  chitfre  se 
décompose  ainsi  : 87  appartenaient  à des  navires  ayant  sombré  ; 67  ô 
des  navires  abordés  , et  325  à des  navires  ayant  fait  côte.  Le  rapport  de 
l’amiral  Jaurès,  n«i  nom  de  la  Commis^ion  parlementaire  chargée  d’é- 
laborer un  projet  de  loi  tendant  à prévenir  les  sinistres  maritimes, 
évalue  è 11,021  les  abordages  qui  se  sont  produits  de  1807  5 1871, 
c’est-à-dire  une  moyenne  annuelle  de  2,200.  Sur  les  12,012  navires 
(jui  se  sont  abordés,  5,412  ont  été  sérieusement  avariés,  et  831  ont  été 
■ coules.  Ce  projet  de  loi,  n’entrant  dans  aucune  considération  technique 
sur  la  valeur  des  procédés  de  sauvetage  appliqués  à ce  genre  do  si- 
■ nistre,  s’est  contenté  d’accroître,  dans  une  mesure  nécessaire,  la  res- 
j ponsabilité  légale  des  capitaines  qui  ont  provoqué  un  ahonlage  par  leur 
i incurie  et  d’assimiler  à des  délits  justiciables  de  peines  très-sévères 
ceux  qui,  ayant  abordé  un  navire,  ne  font  pas,  comme  il  est  arrivé  pour 
les  i\aufrages du  North-fleel a\.  du  Général-Ahntlucci,  etc.,  touteeque  leur 
I commandent  l’honneur  el  l’humanité. 

3®  L innavigabililé  est  une  cause  très-fréquente  de  naufrages.  M.  Ingouf 
' a établi  (jne,  sur  une  moyenne  de  371  naufrages  sur  les  côtes  de  France, 
.71  ont  été  dus  aux  mauvaises  conditions  de  construction,  d’é(juipe- 
uienl  el  de  chargement  (I).  On  peut  aflirmer  que  la  proportion  est  la 
môme  pour  les  autres  marines  marchandes,  et  (jue  les  Etats-Unis,  où 
la  xie  humaine  parait  de  médiocre  valeur,  el  où,  sous  le  vain  prétexte 
de  liberté,  on  n exige  aucune  preuve  d’aptitude  de  celui  qui  conduit  un 
naxire,  les  naufrages  par  innavigabililé  sont  encore  bien  autrement  fré- 
quents. Il  se  fait,  en  ce  moment,  de  l’autre  côté  de  la  Manche,  un  mou- 
vement d’oi)inion  auquel  cèdent  le  gouvernement  el  la  Chambre  des 
con)tnunes,  el  qui  a pojir  formule  le  nom  de  Plimsoll  question.  En  1873 
païut  I II  Angleterre,  sous  ce  litre  : Ou?’  seanien,  un  ouvrage  dans  lequel 
■M.  Lliuisoll  signalait  ce  que  coûtait  chaque  année  à la  vie  humaine  el 
a la  richesse  publique,  en  Angleterre,  l’absence  d’une  législation  per- 


f /Jin  *«»•  moyens  depriveuir  les  accidents  à la  mer,  leur  Itfgis- 

t n^arcliande  en  France  {Revue  ,nar,t.  et  coton., 
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inellanl  de  rechercher  l’innavigahililé  des  navires  de  commerce  el  de 
les  frapper  d’inlcrdiclion,  le  cas  échéant.  M.  Hanlefeuille  a publié  une 
très-bonne  étude  sur  cette  question,  qui  excite  à un  haut  degré  l’émo- 
tion publique  en  Angleterre.  Il  classe  ainsi  les  causes  d’innavigabililé 
des  bâtiments  marchands  ; vétusté;  défaut  de  réparation  ; vices  de  con- 
struction; mauvaises  condilionsde  chargement  ; insuftisance  en  nombre, 
el  surtout  eu  capacité,  des  é(iuipages.  J’ajouterai  à cette  énumération  ; 
l’innavigabilité  accidentelle  par  maladie  el  qu’on  peut  prévenir,  dans 
une  certaine  mesure,  en  surveillant  les  conditions  d’hygiène  dans  les- 
quelles sont  placés  les  équipages.  Les  remèdes  proposés  à cet  étal  de 
choses,  véritablement  aflligeant,  sont,  dit  M.  Hanlefeuille,  l’inspection 
obligatoire  des  navires  marebands;  le  tracé  d’une  ligne  de  flottaison  ré- 
glant leur  charge;  l’interdiction  des  chargements  sur  le  pont;  l’interdic- 
tion de  chargements  de  grains  en  grenier  (1)  ; la  surveillance  des  chan- 
tiers de  construction  el  l’épreuve  des  fers;  des  modilications  dans  la 
législation  relative  à la  détermination  du  tonnage  el  dans  celle  des  as- 
surances; la  suppression  des  avances  (advances- notes)  faites  aux  matelots  ; 
l’inteidiction  d’embarquer  d’autres  hommes  que  des  matelots  munis 
d’un  certificat  d’aptitude  nautique  (2). 

Les  .\nglais,  en  adoptant  VAct  provisoire  de  1875  sur  la  marine 
marchande,  ont  montré  une  fois  de  plus  que,  tout  amoureux  qu’ils 
sont  de  la  liberté  et  (juelque  désir  qu’ils  aient  de  ne  pas  embarrasser 
l’initiative  individuelle  des  liens  d’une  réglementation  étroite,  ils  savent, 
en  gens  pratiques,  ne  pas  se  tenir  dans  l’absolu  de  la  théorie  abstraite 
et  plier  les  idées  aux  nécessités. 

Je  ferai  une  remarque,  c’est  que  cette  innavigabilité  des  navires 
{unscavm'thiness)  a aussi  son  côté  (lui  regarde  l’hygiène  et  qu’une  lé- 
gislation serait  incomplète  ijui  négligerait  cette  face  de  la  question.  Le 
coefficient  de  sécurité  d’un  navire,  comme  on  dit  en  Angleterre,  ailinet 
cet  élément,  et  il  faut  compter  avec  lui. 

(1)  Les  chargements  de  grains  en  grenier  ont  été  signalés  en  Angleterre  comme  une 
cause  fréquente  de  sinistres,  d’autant  plus  que  ces  navires  ont  très-souvent  un  test 
d’eau  contenu  dans  un  double  fond. 

(2)  llautefeuille,  Sur  la  législation  de  la  marine  marchande  en  An'/kterre,  lievue 
maril.  et  colon.,  187Ü,  t.  XLVH,  p.  !)02.  On  a fait  ressortir  l’influence  exercée  sur  les 
pertes  de  vie  humaine  pendant  les  naufrages,  par  l'insuffisance  des  canots  h bord  des 
navires.  En  Angleterre,  de  18'i7  à i87l,  la  moj’cnne  dus  passagers  par  navire  a été  de 
2.SI  individus  qui  ont  péri  dans  la  proportion  de  !)  sur  10,(100.  On  a i-églementé  îi  10  le 
nombre  des  canots  :’i  embar(|uer  sur  les  pariuebots.  L’adoption  des  canots  lierthon  résout 
bien  le  problème  ; l’amirauté  anglaise  a adopté  ce  canot  qui  ne  tardera  pas  sans  doute  a 
être  accepté  dans  toutes  les  marines,  non  jras  pour  se  substituer  aux  canots  ordinaire.s, 
mais  comme  l'éservo  en  cas  de  sinistres.  Ce  canot  est  formé  de  couples  longitudinaux 
garnis  en  dedans  et  en  dehors  de  forte  toile  ii  voile  ; les  bancs,  les  épontilles  et  le 
{riancher  cessant  de  maintenir  les  couples  écartés;  ils  se  rapprochent  et  le  volume  se 
réduit  au  dixième  ; les  canots  sont  rendus  insubmersibles  par  des  casiers  à air  ; ils  se 
ferment  automatiquement  (Voy.  Iteriie  marti.  et  coloniale,  I8'i(5,  t.  XLVlll,  p.  5D8)  ; les 
embarcations  ont  9"', 75  de  longueur,  8“,85  do  large;  on  a pu  y faire  entrer  lût)  hommes 
et  le  plat-bord  était  encore  îi  0“‘,75  do  la  surface  do  l’eau.  Les  transports  de  1 Inde  vont 
être  munis  de  ces  canots. 
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§ Saucetage  et  secours  aux  noyés. 

r I.e  navire  lioininc  par  les  forces  de  la  naliire,  ou  pliilôl  opprimé 
par  elles,  incendié,  abordé  ou  jeté  à la  c6le,  doit  pourvoir  à son  propre 
sauvetage  quand  il  est  au  large  ou  sur  une  côte  inhospitalière,  ou  com- 
biner ses  elforts  avec  les  secours  qui  lui  viennent  de  terre  dans  des 
circonstances  moins  défavorisées.  Les  divers  procédés  de  sauvetage  ont 
été  singulièrement  multipliés  et  perfectionnés  dans  ces  derniers  temps, 
et  le  Congrès  de  briixelles  a récemment  accusé  l’état  où  en  est  arrivée 
cette  (juestion,  humanitaire  au  premier  chef.  V fCxposition  universelle  de 
I8G7  avait  déjà  montré  un  progrès  assez  rapide  dans  le  matériel  de 
sauvetage;  il  n’a  fait  que  s’accentuer  depuis  cette  épcxjue.  La  France, 
démeurée  longtenips  en  arrière  de  l’.Angleterre  sous  ce  rapport,  entre 
résolûment  dans  la  voie  que  lui  a indi(|uée  son  émule.  La  Société  de 
sauvetage  multiplie  ses  stations  et  perfectionne  son  outillage,  et  elle 
aura  bientôt  couvert  notre  littoral  de  ses  postes  de  secours.  Les  Ufe- 
lioats  insubmersibles  sont  arrivés  à une  grande  perfection  et  les  moyens 
d’envoyer  des  amarres  à bord  des  navires  naufragés  ou  en  perdition 
• s’écartent  aussi  peu  que  possible  de  l’incertitude  qui  est  leur  lot.  Je  ne 
- veux  dire  ici  (jiie  quelques  mots  des  ressources  de  sauvetage  que  le  na- 
vire porte  avec  lui  ou  (lu’il  organise  avec  ses  propres  moyens. 

L’existence  à bord  d’un  life-ôoat,  h.  caisses  à air,  à bouclier  recou- 
vrant l'avant  et  l’arrière  ou  formant  pont  complet,  à redressement  spon- 
tané par  l’elfel  d’une  fausse  (juille  en  fer  et  de  la  disposition  des  caisses 
extrêmes,  devrait  être  obligatoire  sur  tous  les  navires,  môme  les  na- 
vires marchands;  ce  bateau  est  indispensable,  en  elfet,  [tour  porter 
une  amarre  et  établir  un  va-et-vient  par  du  gros  temps,  [four  aller  au 
secours  d’une  homme  tombé  à la  mer,  etc. 

Les  mosens  d'aveugler  une  voie  d’eau  à bord  d’un  navire  ou  de  la 
franchir  sont  trop  du  domaine  technique  pour  que  je  nr’y  arrête.  Je  ne 
m’occuperai  (pie  des  moyens  de  prévenir  la  stibmersion  individuelle  ou 
d’en  conjurer  les  elfets  q»iand  elle  s’est  produite. 

Les  moyens  collectifs  de  sauvetage  en  cas  de  naufrage  sont,  indé- 
pendamment des  canots  pouvant  contenir  l’é(|uipage  (Fun  navire  et  le 
transporter  en  lieu  desûreté,  les  radeaux,  dits  desauveiage,  dont  les  mo- 
dèles ont  été  midtipliés  dans  ces  derniers  temps;  on  peut  citer  entre  eux  : 
l*le  radeau  White,  qui  sert  en  même  temps  au  débarquement  et  au 
sauvetage,  d’un  poids  de  i tonnes,  de  0®,3ü.’i  de  tirant  d’eau,  et  élevé 
en  charge  de  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  pouvant  porter 

210  hommes,  muni  de  t(»  avirons  de  côté  et  2 avirons  de  queue,  et  por- 
tant sur  les  côtés  et  aux  extrémités  des  chambres  à air;  2®  le  radeau 
Christie,  (|ui  est  à deux  faces,  pouvant  ôlre  lancé  d'un  côté  ou  d’autre, 
ç muni  de  lisses  à charnières  pouvant  se  relever  et  garantissant  les  naufra- 
» gés  ; 3*  le  radeau  .Stockwell,  qui  est  circulaire,  d’un  diamètre  de  1*“,52, 
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entouré  de  caissons  à air  et  à provisions,  surmonté  d’un  pont  caille- 
boUis;  ce  radeau  a des  mâts,  des  voiles,  une  quille  mobile,  une  étrave  ; 
des  flotteurs  en  liège  permettent  aux  naufragés,  qu’entraînerait  un  coup 
de  mer,  de  s’y  cramponner  et  de  remonter  â bord;  4°  le  radeau  Râper, 
qui  ne  diffère  du  radeau  Whitc  que  par  la  façon  dont  il  est  mis  à l’eau, 
par  une  coupée  pratiquée  dans  les  bastingages  (1);  5®  le  radeau-passe- 
relle Labastie,  d’un  poids  de  2,093  kilogrammes,  muni  de  1,194  kilo- 
grammes d’objets  d’armement,  pouvant  recevoir  de  GO  personnes  h i iO 
maximum  (2)  ; O®  le  radeau  Parott  constitué  par  une  tourelle  en  bois  ou  en 
fer,  servant  de  magasin,  et  supportée  par  des  sacs  en  caoutchouc  ayant, 
quand  ils  sont  gonflés  d’air,  6“,90  de  long,  sur  3*", 00  de  large;  un  fdel 
et  une  forte  toile  à voile  forment  le  pont;  au  dehors  sont  des  flotteurs 
en  liège.  Le  poids  total  est  de  234  kilogrammes;  il  peut  porter  de  00  à 
70  personnes. 

Les  moyens  individuels  de  sauvetage  peuvent  se  diviser  en  deux  ca- 
tégories : ceux  qui,  lancés  du  bord,  permettent  au  naufragé  de  flotter 
un  certain  temps  et  d’attendre  des  secours;  ceux  qui,  ajoutés  à ses 
vêlements,  lui  permettent  de  surnager  et  de  se  diriger  par  la  na- 
tation. 

Dans  la  première  catégorie  se  placent  : 1®  le  matelas  de  liège  du  système 
Rider;  2®  les  bancs,  caillebotlis  et  autres  objets  mobiliers  placés  sur  le 
pont  et  auxquels,  en  prévision  de  cet  usage  accidentel,  on  a,  comme  l’a 
conseillé  M.  llamilton,  ajouté  des  caisses  à air  qui  les  font  surnager,  et 
permettent,  en  les  reliant  par  des  chaînes,  quand  le  danger  aj)proche, 
d’en  faire  une  sorte  de  radeau  de  sauvetage  improvisé;  3®  les  bouées  de 
sauvetage. 

Ces  appareils  flotteurs  ont  singulièrement  exercé  l’imagination  des 
sauveteurs.  La  bouée  classique,  plateau  de  liège  à tige  verticale,  munie 
à sa  périphérie  de  cordes  qui  permettent  de  la  saisir,  a reçu  de  I\LM.  Sey- 
ferl  et  Silas  une  importante  modification,  et  qui  consiste  dans  ce  fait 
que  la  bouée  en  tombant  détermine  par  flottement  l’inllammation  d’un 
artifice  qui  indi(|ue  l’endroit  où  elle  se  trouve.  Aux  bouées  en  plateaux 
ont  succédé  les  bouées  en  rouleaux,  puis  les  bouées  à sphères  métalli- 
ques creuses,  réunies  par  une  barre  transversale  et  portant  une  autre 
barre  maintenue  verticale  par  un  lest  convenablement  disposé;  les 
bouées  en  caisse  à air,  à parois  métalliques;  celles  à cavité  centrale 
fermée  par  en  bas  par  un  treillis  métallique,  et  pouvant  recevoir  le 
naufragé  qui  y trouve  un  moyen  de  repos  et  un  abri  contre  les  requins,  etc. 
M.  llamilton,  qui  a proposé  récemment  une  bouée  de  sauvetage  ne 
différant  que  par  des  détails  de  celle  usitée  dans  notre  marine,  a for- 
mulé ainsi  le  programme  que  cet  appareil  doit  réaliser  : 4®  soutenir  un 
homme  sur  l’eau  sans  efforts  de  sa  part;  2®  avoir  une  lumière  d’une  du- 

(1)  Voy.  Rev,  mirU.  et  colon,,  1870,  t.  XLVIII,  p.  81)8.  ^ 

(2)  Labastie,  Le  Radeau-passerelle  (Rev.  niarit.  et  colon.,  1875,  t.  XLIV,  p.  640). 


ACCIDENTS  DE  MER  ET  SAUVETAGE. 


GUo 


rée  miniimini  «le  ;20  minutes  (1).  Mais  ce  qui  importe  autant,  si  ce  n’est 
plus,  que  la  disposition  des  bouées,  c’est  leur  système  de  chute.  Quel- 
que célérité  (ju’on  y mette,  et  eu  ne  tenant  pas  compte  des  retards 
cau-sés  par  l’émotion,  pour  peu  que  le  bâtiment  ait  une  certaine  vitesse, 
il  se  passe  assez  de  temps  entre  la  submersion  d’un  matelot  et  la  chute 
de  la  bouée,  potir  que  celle-ci  soit  souvent  hors  de  sou  atteinte.  Un 
médecin  de  la  marine,  .M.  E.  Garnier,  a imaginé,  en  1871,  pour  remé- 
dier à ce  grave  inconvénient,  un  ingénieu.v  mécanisme  d’échappement; 
la  bouée  et  le  traînard  (2)  sont  fi.xés  par  un  anneau  courant  à un  bras 
de  levier  coudé,  susceptible  de  tourner  autour  d’un  point  fixe  et  d’incli- 
ner sa  branche  verticale  «luand  un  efiort  est  exercé  sur  lui.  Un  homme 
tombé  à la  mer  et  saisissant  le  traînard  fait  jouer  ce  levier,  l’anneau 
glisse  et  le  traînard  et  la  bouée,  se  détachant,  sont  entraînés  par  lui  ; 
s’il  a manqué  le  traînard,  une  corde  tirée  par  le  factionnaire  suffit  â 
manœuvrer  le  levier.  Je  ne  sache  pas  que  cet  appareil,  dont  l’auteur 
m’a  communiqué  le  dessin,  ait  été  essayé  ; cela  est  regrettable,  parce 
qu’il  parait  bien  conçu  et  adapté  convenablement  au  but  qu’il  se  pro- 
pose. 

Le  tlolteur  rignon-Dlanc  imaginé  en  1870  n’est  autre  chose  qu’une 
barri(jue  ordinaire  dont  on  a élargi  la  bonde  pour  permettre  l’introduc- 
tion du  corps  et  dont  l’ouverture  est  munie  d’une  manche  en  toile  ser- 
rée sous  les  bras  et  empêchant  l'introduction  de  l’eau;  cet  appareil  est 
lesté  au  moyen  d’une  gueuse  suspendue  par  deux  cordes  au-dessous  de 
la  barrique.  Le  but  que  s’est  proposé  l’inventeur,  c’est  d’organiser  aisé- 
ment, avec  les  ressources  du  bord,  un  appareil  de  sauvetage  et  de  pou- 
voir porter,  en  cas  de  naufrage,  une  amarre  à terre  pour  établir  un  va- 
et-vient. 


Les  vêtements  flotteurs  sont  partiels  ou  ils  embrassent  la  totalité  du 
corps;  les  premiers  sont  désignés  sous  le  nom  de  ceintures  et  colliers 
de  sauvetage.  Les  ceintures  sont  â air  ou  à liège,  ün  a renoncé  aux  pre- 
mières, malgié  leurs  avantages,  à raison  de  leur  fragilité  si  dangereUîC. 
La  ceinture  ^^  ard  adoptée  par  la  Société  centrale  de  sauvetage  (.7)  est  com- 
posée de  plaques  de  liège  cousues  sur  une  bande  de  toile  formant  cein- 
ture serrée  à la  taille  et  â bretelles  se  croisant  sur  le  dos.  Le  grand  mo- 
dèle destiné  aux  sauveteurs  est  calculé  de  façon  à pouvoir  supporter 
deux  hommes.  Les  colliers  natatoires  en  caoutchouc  élèvent  la  tôle  au- 
dessus  de  l eau  mais  ne  sont  (jue  d’un  secours  médiocre.  Le  vêtement  de 
sauvetage  de  Gondie,  fait  de  caoutchouc  et  de  toile,  recouvre  le  dos, 
le  devant  de  la  poitrine  et  le  cou.  11  présente  en  avant  un  tube  qui  per- 
met de  l’insulller  quand  il  est  en  place.  Il  peut,  étant  vide,  être  porté 


(1)  Voy.  Hev.  marit.  et  coloniale,  I87t,  l.  \LI,  p.  3a<j. 

sait  <,ue  le  traînant,  conservé  par  tradiiion,  n’esl  bon  à rien  ; il  suftii  d’une 

1 ? . “ pour  quo  l’on  soit  obligé  de  l’abandonner  à cause  de  la  vio- 

lence de  la  traction  et  du  remous. 

■3;  l.a  grande  ceinture  Ward  coûte  ld",50et  te  petit  modèle  0", 30  seulement. 
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el  dissimulé  sous  les  vêtements.  Il  est  capable  de  supporter  un  poids 
«le  2:2  kilogrammes  (I)  et  peut,  par  suite,  servir  aux  sauveteurs. 

Ces  aj)pareils  sont  eu  |)i’ogrès  et  leur  utilité  ii’est  pas  douteuse,  mais  ■ 
il  ne  faudrail  pas  croire  que  leur  intervention  puisse  diminuer  l’impor- 
tance qu’il  y a ê acquérir  l’art  de  nager.  Un  nageur  profile  d’un  de  ces 
appareils  comme  moyen  d’allégement;  un  homme  qui  ne  sait  pas  nager 
se  livre  à des  mouvements  désordonnés  et  tumultueux  qui  peuvent  com- 
promettre l’intégrité  de  la  ceinture,  la  déplacer,  et  des  faits  nombreux 
empruntés  aux  derniers  sinistres  maritimes  ont  montré  que  bien  des 
gens  munis  d’un  appareil  excellent  se  noient  sur  place,  faute  de  sa- 
voir s’en  servir.  Et  puis,  comme  ces  appareils  font  défaut  trop  souvent, 
il  faut  compter  surtout  sur  la  natation.  L’art  de  nager  n’est  pas 
seulement  une  excellente  pratique  d’hygiène  qui  joint  au  bénéfice 
des  bains  froids  celui  d’une  gymnastique  très-utile,  mais  il  est  aussi, 
et  surtout,  la  condition  d’une  assistance  efficace  donnée  aux  autres. 
La  natation  est  donc  une  partie  indispensable  de  l’éducation  physique 
et  je  ne  puis  que  renouveler  ici  le  regret  (jue  j’ai  exprimé  ailleurs, 
de  voir  cet  exercice  ainsi  négligé  même  par  un  certain  nombre  de 
gens  que  leur  profession  maritime  expose  constamment  aux  périls  de 
la  submersion.  « Se  noyer  pour  ne  pas  avoir  appris  à nager,  ai-je  dit 

ce  propos,  est  déjà  quelque  chose  sans  doute,  mais  ce  n’est  rien  auprès 
de  la  souffrance  qu’éprouve  un  homme  de  cœur  qui  ne  peut  répondre 
à un  appel  désespéré  ou  qui,  y répondant  par  un  généreux  mais  fol  ins- 
tinct, aggrave  une  opération  de  sauvetage  au  lieu  de  l’aider  (2).  » Sans 
<loute  il  n’est  pas  nécessaire  de  savoir  nager  comme  Lôandre  ou  comme 
Hyron  ou  de  pouvoir  renouveler  les  exploits  récents  du  capitaine  Boynton, 
mais  il  y a en  cela  un  minimum  qui  est  indispensable  et  que  beaucoup 
de  marins  ne  possèdent  pas. 

2“  Les  divers  moyens  de  sauvetage  que  nous  venons  d’indiquer  rapide- 
ment ne  manquent  que  trop  souvent  leur  but,  et  les  médecins  de  la  ma- 
rine sont  fréquemment  en  présence  de  cas  d’asphyxie  par  submersion; 
il  n’est  donc  pas  hors  de  propos  d’indiquer  ici  les  règles  méthodiques 
du  traitement  de  ce  redoutable  accident. 

La  submersion  est  en  effet  le  péril  incessant  dans  lequel  viennent  se 
résumer  tous  les  hasards  de  la  vie  maritime  ; aussi,  quand  le  cri  lugubre 
(jui  annonce  qu’un  homme  est  tombé  à la  mer  vient  à retentir,  tous  les 
cœurs  battent  de  la  môme  angoisse,  et  ce  silence  des  grands  drames 
auxquels  il  faut  avoir  assisté  pour  en  comprendre  la  solennité  terrible, 
n’est  plus  troublé  que  par  des  commandements  énergiques  auxquels  le 
dévouement  répond  toujours,  dont  il  compromet  môme  quelquefois 

(1)  On  sait  que  le  poids  du  corps  d’un  adulte  dans  l’eau  n’est  en  moyenne  que  de 
.S  kilogrammes. 

(2)  Foussagrives,  l'Education  physique  de  garçons.  Paris,  1870,  j>.  ?08. 
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l’exéciilion  par  une  ardetir  qu’il  ne  sait  conlenir.  Pendant  que  les  ofli- 
ciers  et  l’équipage  lullent  d’héroïsme  pour  organiser  les  moyens  de  sau- 
vetage, le  médecin  du  navire  a,  lui  aussi,  son  poste  de  combat;  et  ici 
encore,  comme  au  moment  d’une  bataille,  il  lui  faut  s’armer  de  ce  cou- 
rage d’abstention  qui,  pour  passif  qu’il  soil,  n’eu  est  pas  moins  héroïque  ; 
i t,  pendant  que  tous  les  yeu.x  suivent  avec  an.xiélé  les  péripéties  du  sau- 
vetage, il  doit  stoïquement  veiller  à ce  que  tous  les  soins  qui  dépendent 
lie  lui  soient  activement  préparés.  Cela  fait,  son  poste  est  sur  le  pont 
pour  recevoir  l’aspliv-xié,  et  lui  donner  là,  s’il  y a lieu,  les  premiers  se- 
cours de  la  médecine. 

Le  rétablissement  du  mécanisme  respiratoire  est  l’objectif  que  se  pro- 
pose le  médecin  et  qu’il  doit  poursuivre  avec  persévérance.  Les  stimu- 
lations de  la  peau  par  la  chaleur,  les  frictions,  les  secousses  imprimées 
aux  parties  latérales  de  la  poitrine  par  le  choc  des  mains,  la  faradisation 
de  la  peau,  etc.;  sont,  des  moyens  acce>soires  dont  l’importance  serait 
médiocre  si  l’on  n’y  joignait  les  pratiques  de  la  respiration  artiticielle. 

Là  méthode  vulgaire  ; celle  de  Marshall-Hall  peifectionuée  par  Syl- 
vester,  celle  de  Paccini,  et  l’emploi  du  spirophore  de  Woillez  résument 
les  procédés  qui  tendent  tous  à stimuler  le  jeu  respiratoire  en  imitant 
ses  deux  temps  inspiratoire  et  expiratoire. 

La  méthode  vulgaire  consiste,  le  noyé  étant  étendu  sur  le  dos,  la  tôle 
un  peu  inclinée  à droite,  a faire  comprimer  simultanément  avec  les  mains 
de  deux  aides  la  base  du  thorax  et  l’abdomen  pour  simuler  une  expira- 
tion, et  de  solliciter,  en  cessant  celle  compression,  un  acte  inspiratoire 
en  ayant  soin  iiue  cette  succession  du  double  mouvement  se  fasse  avec 
régularité  et  lenteur.  De  celle  fa»;on,  on  n'ohlient  qu’une  circulation 
aérienne  Irés-insuftisanle. 

La  méthode  de  Marshall-Hall  consiste  à placer  allernalivemenl  le  corps 
du  noyé,  la  face  contre  terre,  la  poitrine  reposant  sur  une  couverture 
roulée  de  f.M,‘on  à provoquer  par  compression  la  sortie  de  l’air,  et  à le 
retourni  rsur  le  côté,  mouvement  dans  lequel  une  inspiration  se  pro- 
duit. La  répétition  de  ce  double  mouvement  provoque  ainsi  une  respi- 
ration complète.  .M.  Le  lloy  de  .Méricourt,  à qui  nous  devons  une  bonne 
élude  criliipie  sur  les  moyens  de  pratiquer  la  respiration  artificielle 
chez  les  noyés,  a reproché  justement  au  procédé  de  .Marshall-Hall:  de 
ne  faire  pénétrer  qu’une  petite  quantité  d’air  ; de  pouvoir  obturer  la 
bouche  pendant  le  premier  temps  ; de  provoquer  le  passage  des  aliments 
ou  des  liquides  de  l’estomac  dans  la  trachée. 

Le  procédé  Sylvesler  est  d’une  valeur  bien  plus  grande.  Il  consiste  : 
t à donner  au  patient  une  position  convenable,  c’est-à-dire  à le  placer 
Mil  le  dos,  les  épaules  soulevées  et  soutenues  par  un  vêlement  replié  et 
les  pieds  uppuvés  ; 2“  à maintenir  libre  l’introduction  de  l’air  dans  la 
Iracbée,  en  nettoyant  la  bouche  et  les  narines  et  en  maintenant  la  langue 
du  noyé  tirée  au  dehors  ; d®  en  se  plaçant  derrière  lui  et  en  écartant 
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ses  bras  de  façon  à les  amener  d’abord  perpendiculairement  à l’axe  du 
corps,  puis  parallèlement,  de  manière  à les  mettre  sur  le  prolongement 
des  jambes  et  en  ligne  droite  avec  elles;  dans  celle  position  qui  est  main- 
tenue deux  secondes,  la  poitrine  s’élargit  et  il  se  fait  une  inspiration  arti- 
ficielle; 4®  l’expiralioneslopérée  en  ramcnantles  bras,  repliés  au  coude, 
sur  les  parties  latérales  de  la  poitrine  qu’ils  compriment  et  en  faisant 
en  môme  temps  déprimer  les  parois  du  ventre  par  un  aide  placé  entre 
les  jambes  du  patient.  | 

L’auteur  de  ce  procédé  derespiration  artificielle,  qui  n’exclut  du  reste, 
ni  rinsufllalion  de  bouche  à bouche  ni  l’emploi  des  stimulations  pé- 
riphériques, lui  attribue  l’avantage  d’introduire  plus  d'air  dans  la  poi- 
trine que  celui  de  Marshall-llall;  de  le  répartir  également  des  deux 
côtés;  d’ôtre  d’une  application  facile,  d’un  mécanisme  absolument  phy- 
siologique, de  ne  nécessiter  aucun  appareil,  et  je  crois,  avec  mon  ami 
M.  Le  Roy  de  Méricourl,  que  ce  procédé,  imaginé  en  1865  par  le  docteur  ; 
Sylvcsler,  et  qu’une  commission  de  la  Société  médico-chirurgicale  de 
Londres  a expérimenté  avec  succès,  est  préférable  à celui  de  Marshall- 
llall  et  que  les  pratiques  en  doivent  ôtre  popularisées  (1).  | 

Le  professeur  Facini  ayant  remarqué  que  quand  les  garçons  d’amplii-  I 
théâtre  transportent  un  cadavre  d’une  table  à l’autre  en  le  tenant  par  | 
les  jambes  et  par  les  épaules,  on  perçoit  très-souvent  un  bruit  inspira-  ! 
toire,  remplacé  par  une  expiration  au  moment  où  on  le  pose,  imagina  | 
un  nouveau  procédé  derespiration  artificielle.  11  consiste,  le  noyé  étant 
placé  sur  un  plan  légèrement  incliné,  la  bouche  ouverte  et  débar- 
rassée de  tout  obstacle,  la  poitrine  et  le  ventre  bien  libres,  de  se  placer 
derrière  lui  et,  saisissant  à pleines  mains  les  moignons  de  l’épaule,  de 
les  attirer  vers  soi,  en  haut  et  en  dehors;  le  bruit  laryngé  de  l’inspira* 

• lion  se  produit  et  quand  on  abandonne  les  épaules  à elles-mêmes  l’élas- 
ticité des  côtes  ramène  la  poitrine  à ses  dimensions  primitives,  et  l’air 
est  expiré.  Une  succession  méthodique  de  ces  mouvements  réveille  le  Jj 
jeu  respiratoire  si  l’asphyxie  n’est  pas  irrémédiable.  Dans  celte  méthode, 
la  clavicule  est  le  pivot  du  mécanisme  ; dans  celle  de  Sylvester,  ce  sont 
les  muscles  qui  attachent  les  bras  à la  poitrine.  Le  procédé  de  Bain  ne 
difl’ère  de  celui  de  Pacini,  que  par  un  changement  dans  le  mode  de  pré- 
hension des  épaules.  Le  rapport  de  la  Société  royale  médico-chirurgicale 
Londres  sur  la  valeur  comparative  des  méthodes  Facini-Bain  et  / 
Sylvester  a attribué  la  supériorité  â la  première.  ^ 

Les  choses  en  étaient  à ce  point  satisfaisant  en  matière  de  traitement  ' 
de  l’asphyxie  par  submersion,  lorsque  M.  Woillez  proposa  son  spiro- 
phore,  appareil  ingénieux  dont  nous  reproduisons  ici  le  dessin,  et  qui  a 
pour  but  de  jjiovoquer  mécaniquement,  par  l’action  d’une  atmosphère  ' 

(I)  Voy.  Le  Roy  de  Méricourt,  Traitement  de  l'asphyxie  par  submersion  suivant  la 
méthode  physiologique  du  fy  Marshall-llall  perfectionnée  par  le  D'  Sylvester  (Arch. 
de  méd,  nav.,  18G5,  t.  III,  p.  -148,  et  Antt.  d’hyg,  pttbl.,  2*  série,  18G5,  t.  XXIV,  p.  209). 
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circonscrite,  alternativement  exprimée  et  raréfiée,  le  double  jeu  du  soul- 
llet  respiratoire.  Voici,  en  résumé,  en  quoi  il  consiste  : un  cylindre  en 
i tôle,  ouvert  par  une  de  ses  extrémités,  est  muni  sur  une  de  ses  faces 
c d’une  glace  permettant  d'observer  ce  qui  se  passe  dans  son  intérieur.  Ce 


Fig,  70.  — Spirophore  de  Woillcz. 


icylindre  communique  avec  un  fort  soufflet  mû  par  un  levier  et  ({ui  iu- 
i suffle  et  aspire  alternativement  de  l’air  dans  le  cylindre.  Une  tige  mobile 
landicatrice  glissant  dans  un  tube  clos  repose  sur  la  poitrine  du  noyé  et 
i-.raduit  au  dehors  les  mouvements  automatiques  de  dilatation  et  de  retrait 
. lu’elle  subit. L’asphyxiéestintroduit  dans  1e  manchon,  et  un  diaphragme 
disposé  autour  de  son  cou  isole  complètement  ce  manchon  de  l’air 
;extérieur,  la  tête  restant  ainsi  au  dehors.  Si,  à ce  moment,  on  fait  fonc- 
-ionner  le  soufflet  qui  contient  vingt  litres  d’air,  et  si  on  écarte  ses  val- 
ues, un  vide  relatif  se  fait  dans  le  cylindre  et  l’air  pénètre  dans  la  poitrine 
jui  se  dilate;  rapproche-t-on  alors  les  valves,  l’air  du  cylindre  est  com- 
sriiné  et  il  presse  sur  la  poitrine  qui,  se  rétrécissant,  opère  une  expiration, 
i Vairest  ainsi  alternativement  aspiré  et  expiré  et  la  respiration  ariili- 
iielle  est  établie  avec  le  rhythme  normal,  c’est-à-dire  quinze  ou  dix- 

I «luit  fois  par  minute. 

II  La  présentation  de  l’appareil  de  M.  Woillez  à l'Académie  de  médecine 
).i  été  le  point  de  départ  d’une  discussion  fort  intéressante  (i)  sur  la  va- 
? eur  comparativedecetle méthode  et  de  celles  dePacini,  Sylvester,  etc., 
? liscussiou  à laquelle  MM.  Depaul,  Collin  et  Le  Iloy  de  Méricourt  ont 
* iris  part  et  qui  a fourni  à M.  Woillez  l’occasion  de  défendre  vaillamment 
f 4on  idée  et  son  appareil  (2).  On  avait  reproché  au  spirophore  de  pro- 

(1)  Woillez,  BulUt.  de  PArad.  de  médecine,  1875. 

(7)  Voyez  pour  plus  détsils  Arch.  de  méd.  nav.,  1875,  t.  XXIV,  p.  305. 

t FoNbSACRiVES,  Hyg.  nav. 
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iluil'o  clans  l’appareil  une  raréfaclion  susceplible  de  perlnrher  la  circu- 
laliün  superficielle.  M.  Woiliez  a fait  reinarcpier  que  ni  lui,  ni  le 
labricanl  de  son  appareil,  M.  Collin,  ni  plusieurs  de  ses  ouvriers  qui 
oui  essayé  l’appareil  sur  eux-mêmes,  n’onl  éprouvé  rien  de  semblable, 

(,‘L  c’est  là  un  argument  qui  a certainement  sa  valeur  démonstrative. 
Quant  Ji  l’inconvénient  de  faciliter  l’introduction  de  l’air  dans  l’estomac, 
la  béance  de  l’arbre  residratoire  appelle  trop  naturellement  ce  courant 
pour  qu’il  aille  se  dériver  ainsi.  Un  reproche  plus  sérieux  adressé  au 
spiropbore  est  d’être  volumineux  et  peu  portatif.  C’est  une  raison  sans 
doute  pour  qu’il  ne  pénètre  pas  partout  ; ce  n’est  pas  une  raison  pour 
que  les  navires,  les  postes  de  sauvetage,  les  établissements  de  bains  de 
mer  ou  de  rivière  se  privent  de  scs  services  s’il  est  démontré  qu’il  agit 
plus  eflicacement  que  les  procédés  Sylvesler  ou  F’acini-Bain.  Là  en  elfel 
est  la  question  et  elle  n’est  que  là.  Le  spiropbore  ne  peut  revendiquer  en 
sa  faveur  que  des  présomptions  singulièrement  favorables  en  effet,  mais 
il  faut  attendre,  pour  le  juger,  qu’il  ait  été  assez  souvent  essayé  sur  des 
animaux  asphyxiés  par  submersion  pour  que  sa  supériorité  sur  les  autres 
jerocédés  soit  définitivement  établie.  M.  Le  Iloy  de  Méricourt,  dans  la 
discussion  académique  soulevée  à propos  du  spiropbore,  a adressé  à cet  | 
ingénieux  instrument  le  seul  reproche  qu’il  ne  puisse  éluder,  et  ce  mé- 
decin distingué,  d’un  jugement  et  d’un  esprit  critiques  si  sûrs,  a mis  le 
doigt  sur  le  côté  faible  de  ce  procédé  qui  a l’inconvénient  de  soustraire  | 
le  corps  du  noyé,  pendant  qu’il  y est  soumis,  aux  moyens  divers  pro-  ! 
près  à le  réchauffer  et  à exciter  sa  sensibilité.  .Mais  encore  faut-il  sus-  ■ 
pendre  ici  son  jugement  juscpi’à  une  expérimentation  suffisante.  Ces  i 
derniers  moyens  sont  d’une  efficacité  si  incertaine  et  l’établissement  | 
d’une  respiration  artificielle  est  d’un  tel  intérêt  que  si  le  spiropbore  y ' 
pourvoit  plus  sûrement  que  les  autres  moyens,  il  doit  prendre  le  pas  ■ 
sur  eux.  Ün  peut  d’ailleurs,  dès  que  le  noyé  est  retiré  de  l’eau,  et  en  at-  ► 
tendant  (pie  le  spiropbore  soit  apporté  et  disposé,  préluder  à son  cm-  j 
ploi  par  l’application  des  procédés  Sylvester  ou  Pacini.  v 

Une  remarque  qui  s’applique  au  spiropbore  comme  aux  autres  pro-  ■ 
cédés  de  respiration  artificielle,  c’est  que  la  condition  du  succès  est  , 
la  persévérance,  et  que  si,  dans  la  grande  majorité  des  cas,  un  séjour  de  ! 
plus  de  cinq  à six  minutes  sous  l’eau  a amené  une  asphyxie  irrémédia- 
ble, il  y a des  cas  où  des  noyés  ont  pu  être  rappelés  à la  vie  au  bout  de  i 
deux,  de  quatre  et  même  de  six  heures.  Ces  faits  sont,  il  est  vrai,  malheu-,  i 
reusement  exceptionnels  ; mais  comme  rien  d’extérieur  ne  les  distingue  < 
des  faits  ordinaires,  il  faut  se  guider  sur  eux  et  n’interrompre  l’adrai-  i 
nislration  des  secours  que  quand  leur  inutilité  est  devenue  absolument  I 
certaine.  11  est  cruel  de  se  dire  que  bien  des  noyés,  abandonnés  trop  tôt  I 
et  par  découragement,  auraient  pu  revenir  à la  vie  s'ils  avaient  été  ins- 
trumentés avec  plus  de  persévérance.  C’est  là  cependant  un  fait  qu’il  n’est 
pas  permis  de  mettre  en  doute. 


ACCIDENTS  NAUTIQUES. 


6tl 


La  respiration  rétahlie,  les  indications  se  tirent  de  la  forme  et  de  la 
localisation  de  la  rt^action  qui  suit  ; il  y a là  une  »/o/arf/e  consécutive  à 
un  accident  et  qui  demande  à être  traitée  par  <les  moyens  spéciaux,  varia- 
bles suivant  les  cas  particuliers,  et  dont  le  médecin  seul  peut  apprécier 
l’opportunité. 
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Accidents  dont  l’atmosphère  est  le  point  de  départ. 

L’action  intense  du  froid,  de  la  chaleur,  celle  de  la  lumière  sor>t 
susceptibles  de  déterminer  chez  l’homme  de  mer  des  accidents  plus  ou 
moins  graves;  enfin  la  fulguration  peut  être  la  conséquence  de  la  sur- 
charge électrique  de  l’atmosphère.  Nous  allons  étudier  ces  divers  acci- 
dents dans  cet  ordre  : 


ARTICLE  PUE.MIEIl 

CüNliKLATlO.V. 

Le  froid,  (]uand  il  ne  dépasse  pas  le  degré  de  fusioti  de  la  glace,  a sur 
la  santé  une  influence  plutôt  favorable  (|ue  nuisible,  surtout  quand  il 
- s’allie  avec  peu  d’humidité  ; il  met  en  exercice  celte  fonction  de  produc- 
tion de  chaleur  organicjue  à l’aide  de  laquelle  l’hotume  résiste  à des 
. températures  assez  basses  ; l’appétit  est  en  éveil  ; le  besoin  d’aliments 
spécialement  destinés  à fournir  à la  combustion  respiratoire  se  fait  sen- 
tir; le  système  locomoteur  est  invité  à une  activité  nouvelle;  toutes  les 
actions  organiques,  en  un  mot,,  prennent  un  surcroît  de  vitalité.  La 
; température  extède-l-^lle  de  beaucoup  ces  limites,  le  pouvoir  thermogé- 
nésique  de  l’économie  ne  suflll  plus,  et  des  altérations  générales  ou 
locales,  plus  ou  moins  graves,  résultent  de  ce  froiil  e.xcessif '1). 

§ 1.  — C oiujélatwns  locales. 

i Les  congélations  locales  {frosl  biles  des  Anglais)  atteignent  de  préfé- 
rence les  extrémités  découvertes  du  corps  et  celles  éloignées  du  centre 
circulatoire  : les  orteils,  les  doigts,  les  oreilles,  le  nez(ü).  Une  sensation 
|‘>Je  fourmillement  et  d’engourdissement  des  tissus,  leur  teinte  violacée, 
f )uis  blanchâtre,  comme  si  le  sang  s’en  retirait,  annoncent  la  congéla- 
I ion  d une  partie  du  corps.  M.  Ad.  Morio,  qui  a eu  l’occasion  d’étudier 

(1)  J.  Bcllot,  Journal  d'un  voyage  au  pAle , I86i,  p.  45. 

% (i)  On  prévient  les  congélations  imminentes  par  des  frictions  avec  do  la  neige.  Sui- 
tf  ant  M.  Gras  on  emploie,  avec  une  efficacité  réelle  à Miquelon  des  applications  d'oignon 
» ru  sur  les  parties  congelées  (Gras,  Une  noie  sur  M quelon,  » janvier  I8C7). 
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cet  accident  sur  un  grand  nombre  de  soldats  revenant  de  l’expédition 
de  Kabylie  du  général  Bosquet,  lui  attribue  cinq  degrés  suivants,  cal- 
qués sur  la  division  classique  des  brûlures  : l®'  degré  : simple  rougeur 
avec  engourdissement;  mouvements  difficiles  dans  la  partie;  2®  degré  : 
formation  de  phlyctènes;  mouvements  plus  difficiles;  3®  degré  : eschares 
grisâtres  occupant  toute  l’épaisseur  du  derme  ; 4®  degré  : eschares  occu- 
pant tout  le  derme  et  les  tissus  sous-jacents  jusqu’à  l’os  exclusivement  ; 
la  pression  sur  elles  ne  détermine  aucune  douleur;  5®  degré  : le  mem- 
bre est  gelé  dans  toute  son  épaisseur;  les  os  se  nécrosent. 

Les  congélations  locales  annoncées  par  l’engourdissement,  le  fourmil- 
lement et  la  décoloration*  des  parties  atteintes,  ont  leur  remède  tout 
trouvé  dans  des  frictions  faites  avec  de  la  neige;  la  sensibilité  revient- 
elle,  ou  pratique  alors  sur  elles  des  lotions  avec  de  l’eau  dont  on  élève 
graduellement  la  température  ou  avec  des  substances  légèrement  stimu- 
lantes. L’exposition  immédiate  à la  chaleur  serait  le  plus  sûr  moyen  d’a- 
chever la  congélation,  l’asphyxie  locale,  et  d’amener  ultérieurement  le 
sphacèle  de  la  partie  lésée. 

§ 2.  — Congélalion  générule. 

Sous  l’influence  d’un  froid  intense,  l’économie  éprouve  des  modifica- 
tions opposées  à celles  que  détermine  la  chaleur  des  tropiques  : la  tem- 
pérature animale  s’abaisse;  le  sang,  chassé  par  l’astriction  de  la  peau, 
engorge  les  vaisseaux  profonds  et  les  viscères  ; la  transpiration  sudorale 
estât!  minimum  et  l’activité  physiologique  des  reins  la  supplée;  la  sensi- 
bilité générale  s’émousse,  etc.  L’influence  antivitale  du  froid  ne  peut  se 
prolonger  sans  que  les  changements  qu’il  suscite  dans  l’économie  fas- 
sent franchir  promptement  à celle-ci  la  limite  qui  sépare  l’état  physio- 
logique de  l’état  morbide.  Les  désastres  de  la  glorieuse  retraite  de  Rus- 
sie ont  fourni  les  éléments  trop  nombreux  d’une  description  de 
l’asphyxie  par  le  froid  : la  tuméfaction  de  la  face,  l’engourdissement  des 
jambes,  l’accélération,  puis  l’embarras  de  la  respiration,  une  tendance 
invincible  au  repos,  un  état  comateux  conduisant  promptement  à la 
mort,  ont  été  les  phénomènes  les  plus  généralement  observés. 

En  ce  qui  concerne  le  traitement  qu’exige  Tasphyxie  parle  froid,  nous 
ne  pouvons  mieux  faire  que  de  reproduire  la  partie  de  l’instruction  du 
Conseil  de  salubrité  de  la  Seine  qui  y a trait  : 

i®  On  portera  l’asphyxié  le  plus  promptement  possible  de  l’endroit  où 
il  aurait  été  trouvé  au  lieu  où  il  devra  recevoir  des  secours.  Pendant  ce 
transport,  on  enveloppera  le  corps  avec  des  couvertures,  ou,  à défaut  de 
couvertures,  avec  de  la  paille  ou  du  foin  ; on  laissera  la  face  libre.  On 
évitera  aussi  d’imprimer  au  corps,  surtout  aux  membres,  des  mouve- 
ments brusques. 

2®  Dans  l’asphyxie  par  le  froid,  il  est  de  la  plus  haute  importance  de 
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de  ne  rétablir  la  chaleur  que  lentement  et  par  degrés.  Un  asphyxié  par 
le  froid  qu’on  approcherait  du  feu,  ou  que,  dès  le  commencement,  on 
ferait  séjourner  dans  un  lieu  échauffé,  même  médiocrement,  serait  irré- 
vocablement perdu.  Il  faut,  en  conséquence,  le  porter  dans  une  cham- 
bre sans  feu,  et  là  lui  administrer  les  premiers  secours  que  réclame  sa 
position. 

3“  Si  l’asphyxie  a eu  lieu  par  un  froid  de  plusieurs  degrés  au-dessous 
de  zéro,  et  que  le  malade  conserve  de  la  souplesse,  on  le  déshabillera  et 
l'on  couvrira  tout  le  corps,  y compris  les  membres,  de  linges  trempés 
dans  l’eau  froide,  qu’on  rafraîchira  encore  en  y ajoutant  des  glaçons 
concassés. 

4®  Si  le  corps  était  tellement  frappé  par  le  froid  qu’il  fût  dans  un  état 
de  rigidité  prononcée,  il  y aurait  avantage  à le  plonger  dans  une  bai- 
j.  gnoire  contenant  assez  d’eau  pour  que  le  tronc  et  les  membres  en  fussent 
couverts.  Cette  eau  devrait  être  aussi  froide  que  possible,  et  l’on  en  élè- 
verait la  température  par  degrés,  de  dix  en  dix  minutes. 

5*  Lorsque  les  membres  auront  repris  leur  souplesse,  on  fera  exécuter 
: à la  poitrine  et  au  ventre  des  mouvements  dans  le  but  de  provoquer  la 
respiration.  On  continuera  en  même  temps  des  frictions  sur  le  corps  et 
I les  membres,  soit  avec  de  la  neige,  si  l’on  a pu  s’en  procurer,  soit  avec 
des  linges  trempés  dans  de  l’eau  froide. 

G®  Lorsque  l’asphyxié  commence  à se  réchauller,  ou  qu’il  se  manifeste 
quelques  signes  de  vie,  on  doit  l’essuyer  avec  soin  et  le  placer  dans  un  lit 
(jui  ne  soit  pas  plus  chaud  que  le  corps  lui-môme.  Il  ne  faut  pas  non  plus 
allumer  du  feu  dans  la  pièce  avant  que  le  corps  ait  recouvré  entière- 
ment sa  chaleur  naturelle. 

7®  Aussitôt  que  le  malade  peut  avaler,  on  peut  lui  faire  prendre  un 
demi-verre  d’eau  froide  dans  laquelle  on  a ajouté  une  cuillerée  à café 
I d’eau  de  mélisse,  d’eau  de  Cologne,  ou  tout  autre  spiritueux. 

* 8®  8i  au  contraire  l’asphyxié  avait  de  la  propension  à l’engourdisse- 

i ment,  on  lui  ferait  boire  de  l’eau  vinaigrée  (i),  et  si  cet  engourdissement 
était  profond,  on  lui  administrerait  des  lavements  irritants  avec  de 
l eau  salée  ou  avec  de  l’eau  de  savon.  11  est  utile  de  faire  remarquer  que 
de  toutes  les  asphyxies,  l’asphyxie  par  le  froid  est  celle  qui  laisse,  selon 
1 expérience  des  pays  septentrionaux,  le  plus  de  chances  de  succès,  même 
après  douze  ou  quinze  heures  de  mort  apparente  ; mais  d’un  autre  côté 
cette  asphyxie  exige  aussi,  plus  que  toute  autre,  une  grande  précision 
dans  1 emploi  des  moyens  destinés  à la  combattre,  notamment  dans  le 
réchauffement  du  malade. 

J ajouterai  que  la  congélation  étant  une  asphyxie  ou  mieux  une  apnée, 
au  sens  étymologique  de  ce  dernier  mot,  c’est-à-dire  un  encliatnement 
de  la  lespiration  par  suite  de  la  rigidité  contracturale  des  muscles  cbar- 


(l)Lc  café  à très-liautes  doses  conviendrait  beaucoup  mieuv,  U mon  avis, 
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gés  de  mouvoir  la  poitrine,  les  praliciues  de  la  respiration  artificielle  i 
instituées  dans  le  traitement  de  la  submersion  et  dont  j’ai  parlé  plus  ! 
haut  so  it  indiquées  ici,  concurremment  avec  les  moyens  précités. 

La  chaleur  revenue,  la  réaction  générale  et  locale  qui  suit,  constitue  > 
«ne  maladie  dont  le  traitement  ne  saurait  être  fixé  par  avance  et  qui 
doit  encore  être  dirigé  par  un  médecin, 

ARTICLE  II 

INSOLATION. 

L’insolation  {sun-slroke  des  Anglais)  est  un  mot  syniliétique  qui  etn- 
hrasse  toute  la  série  des  accidents  qui  peuvent  être  la  conséquence  de 
l’action  d’un  soleil  ardent,  soit  sur  une  partie  du  corps,  soit  sur  l’ensem- 
hle  de  l’économie. 

L’érylhèrne  solaire  qui  se  manifeste  sur  les  bras,  le  visage,  le  cou, 
quelquefois  aussi  sur  le  dos,  comme  on  le  voit  chez  les  paysans  qui  tra- 
vaillent courbés  vers  la  terre,  ou  sur  les  pieds  comme  les  matelots  en 
offrent  des  cxemplesfréciuents,  est  tantôt  simple, borné,  sans  réaction  gé- 
nérale et  se  termine  par  une  légère  desquamation  ; dans  des  cas  où  l’ac- 
tion solaire  a été  plus  vive  et  jilus  prolongée,  il  y a production  de  bulles 
phlycténoïdesqui  laissent  souvent  à leur  suite,  si  le  traitement  en  est  mal 
conduit,  des  ulcérations  atoniques  difficiles  à guérir.  Ce  fait  se  constate 
plus  habituellement  dans  les  pays  chauds.  L’insolation  grave  prend  la 
forme  de  la  méningite,  de  la  syncope,  de  la  sidération  nerveuse  due  vrai- 
semblablement au  contact  avec  la  substance  du  cerveau,  de  la  moelle  et 
des  nerfs  d’un  sang  dont  la  température  est  élevée.  Les  médecins  de  la 
marine  ont  des  occasions  fréquentes  d’observer  les  diverses  formes,  lé- 
gères ou  giaves,  de  l’insolation  dans  les  campagnes  des  pays  chauds,  et 
non  moins  qu’eux  les  médecins  qui  exercent  dans  l’Inde  anglaise.  Sir 
Joseph  Fayrer  (1),  à qui  nous  devons  une  bonne  étude  de  cet  accident, 
a insisté  sur  l’aptitude  qu’ont  les  Européens  non  acclimatés  à con- 
tracter l’insolation,  et  sur  l’action  plus  dangereuse,  sous  ce  rapport,  des 
vents  chauds  et  humides  que  des  vents  chauds  et  secs.  On  y est  plus 
«xposé  sur  les  lieux  élevés  que  dans  les  plaines,  le  matin  cl  le  soir  qu’au 
milieu  de  la  journée,  lorsque  le  ciel  est  parsemé  de  nuages  jouant  l’of-  - 
iîce  d’écrans  réverbérateurs  que  quand  il  est  complètement  découvert. 

Le  traitement  préventif  du  coup  de  soleil  consiste  à se  préserver  par 
«n  parasol,  par  l’usage  du  couvre-nuque  adopté  dans  l’Inde,  ou,  à défaut 
de  cette  pièce  de  vêlement,  par  de  larges  feuilles  fraîches  introduites  dans 
le  chapeau  et  débordant  sur  le  cou . Je  me  suis  souvent  servi,  je  l’ai  dit, 
au  Sénégal  d’un  mouchoir  humide  appliqué  sur  la  tête,  les  bords  tombant 
sur  les  épaules  et  que  recouvrait  un  chapeau  de  paille  ordinaire  ; cette 

O)  Sir  J.  Fayrer,  On  Sunstrok/;  (The  Practitionner.  Mardi  1870,  p.  177). 
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pratique  qui  allcint  bien  le  bol  m’a  paru  inoEfensive;  mais  elle  aurait 
des  inconvénients  chez  les  personnes  sujettes  aux  rhumatismes  ou  aux 
névralgies  de  la  tête.  La  précaution  de  ne  pas  travailler  sous  l’ardeur  du 
soleil,  les  moyens  propres  à diminuer  dans  les  parages  où  cet  accident 
est  le  plus  menaçant,  la  mer  Rouge,  par  exemple  (1),  la  chaleur  inté- 
rieure du  navire,  sont  des  moyens  de  préservation  que  j’ai  indiqués 
dans  une  autre  partie  de  ce  livre  (Yoy.  page  219). 

Dans  ces  cas  d’insolation  grave  sans  lésion  locale  apparente,  que  les 
Anglais  désignent  par  les  expressions  d’apoplexie  et  d’asphyxie  de  cha- 
leur {Ileat-apoplexy,  Heat-asphyxia),  il  faut  soumettre  le  malade  à l’u- 
sage des  ablutions  froides  ou  des  affusions,  stimuler  la  peau  et  les 
muqueuses  de  toutes  façons  et  instituer,  quand  la  vie  est  revenue,  un 
traitement  consécutif  dont  la  nature  est  indiquée  par  la  forme  de  la 
'réaction  et  par  la  nature  et  par  les  fonctions  de  l’organe  qui  en  est 
l’instrument  principal. 


ARTICLE  111. 

ACCIDENTS  l'HOnUlTS  P.\R  LA  LUMIÈRE. 


La  lumière  peut,  déviée  deses  conditions  normales,  devenir  aggressive 
pour  la  vue  et  déterminer  dans  les  climats  extrêmes  des  accidents  plus 
ou  moins  graves.  Lmnoic-blhvinessow  cécité 'polaire  (de  smok*  neige,  et 
blimlness,  cécité)  et  l’héméralopie  résument,  à proprement  parler,  ces 
accidents.  La  cécité  polaire  est  due  à la  réllexion  de  la  lumière  sur  les 
neiges,  au  contraste  de  leur  éclat  avec  la  teinte  brumeuse  de  l’atmo- 
sphère et  la  ligne  noirâtre  qui  annonce  à l’horizon  la  présence  de  la  mer 
libre.  L’éclat  momentané  du  ciel,  la  transition  d’une  longue  obscurité 
i des  jours  sans  nuits,  les  météores  lumineux  : halos,  parhélies,  aurores 
boréales,  dont  l’éclalanormal  est  offensif  pour  la  vue,  sont  autant  de  con- 
ditions (pii  expliquent  cette  sorte  d'amaurose,  laquelle  se  complique 
souvent  de  la  blépharite  toute  mécanique  que  produit  la  neige  en  ag- 
glutinant les  cils  entre  eux  par  la  congélation  de  la  neige  et  en  les 
tiraillant. 

(Juanl  à l héméralopie,  j’ai  indiqué  sa  nature  et  ses  causes  probables 
en  esquissant  la  pathologie  nautique,  et  je  ne  puis  que  renvoyer  le  lec- 
teur à ce  (pie  j’en  ai  déjà  dit  (Voy.  page  571). 

J .le  dois  signaler  à ce  propos  les  dangers  que  peuvent  faire  courir  à la 
( vue  les  éclairs  qui,  dans  les  pays  chauds,  sillonnent  quelquefois  le  ciel 

. sans  interruption.  L habitude  de  regarder  fixement  ces  éclairs,  qui  est 
; une  des  bravades  les  plus  habituelles  du  gaillard  d’avant,  peut  avoir  les 
mcon\énients  les  plus  fâcheux.  11  n’est  personne  qui  n’ait  éprouvé 


(1)  Texier,  Cotisid»  tut*  plusituvt  cqs 
' 18€0.  Thèso  de  Montpellier,  18GÎ. 


de  mort  subite  dont  la  mer  Houge  en  juillet 


6JG  PATHOLOGIE  ET  ACCIDENTS  NAUTIQUES. 

SOUS  l’influence  de  l’éclair  électrique  un  éblouissement  passager  ; dans 
certains  cas  une  cécité  amaurotique  irrémédiable  peut  en  être  la  con- 
séquence, comme  j’en  ai  vu  et  cité  un  exemple. 

AKTIGLE  IV. 

FULGURATION. 

La  fulguration  des  bâtiments  est  un  accident  qui  n’est  rien  moins  que 
rare.  Arago  a réuni  dans  sa  notice  la  plupart  des  faits  de  sidération 
nautique  (1).  M.  Meriam,  cité  par  Boudin  (2),  a relevé,  tant  en  Angleterre 
qu’en  Amérique,  301  cas  de  fulguration  de  navires  ; sur  ce  nombre  43  ont 
eu  des  incendies  partiels  ou  complets  ; 1 a sauté  ; 7 ont  coulé  ; 137  ont 
eu  des  avaries  plus  ou  moins  graves;  les  autres  ont  été  préservés  par 
leurs  paratonnerres,  ou  n’ont  eu  que  des  avaries  médiocres  ; 17  ont  été 
fulgurés  plusieurs  fois.  Sur  101  navires  frappés  par  la  foudre  12  per- 
sonnes ont  été  tuées  et  36  plus  ou  moins  grièvement  blessées.  Les  na- 
vires à vapeur,  et  surtout  les  navires  en  fer,  paraissent  jouir  par  rapport 
h la  foudre  d’une  immunité  à peu  près  complète.  11  ne  semble  pas 
douteux  que,  dans  bien  des  cas,  la  disparition  de  certains  navires  à la 
mer  a été  due  à des  accidents,  directs  ou  indirects,  de  sidération.  En  ré- 
sumé, des  avaries  graves  dans  la  mâture;  des  voies  d’eau;  des  incen- 
dies; l’explosion  des  poudres;  des  perturbations  magnétiques  pou- 
vant neutraliser  les  boussoles  ou  en  renverser  les  pôles  (3)  et  déterminer 
ainsi  des  naufrages  par  erreur  de  route,  enfin  la  sidération  humaine, 
tels  sont  les  dangers  dont  la  fondre  menace  la  sécurité  de  l’homme 
de  mer. 

Les  moyens  de  préservation  contre  cet  accident  se  résument  dans  les 
précautions  à prendre  en  temps  d’orage  et  dans  les  garanties  relatives 
que  les  paratonnerres  offrent  aux  navires. 

La  marche  rapide  du  navire  est,  par  la  raréfaction  de  l’air  qu’il 
traverse,  une  circonstance  qui  appelle  la  foudre;  aussi  est-il  de  règle 
de  prudence,  quand  la  navigation  le  permet,  de  rester  en  panne  pen- 
dant les  orages  violents  ou  de  diminuer  considérablement  la  voilure. 

Une  opinion  qui  était  jadis  très-accréditée  dans  la  marine,  et  que  les 
recherches  d’Arago  ont  battue  en  brèche,  consistait  à admettre  que  le 
bruit  du  canon  a pour  effet  de  dissiper  les  orages.  Les  mémoires  du 
comte  de  Forbin  signalent  ce  fait  avec  des  exemples  à l’appui.  Certains 
agriculteurs  eurent  l’idée  d’employer  ce  moyen  comme  paragrôle. 
Arago  oppose  à son  efficacité  des  faits  on  ne  peut  plus  démonstralifs, 
tels  que  l’orage  violent  qui  éclata  en  1711  sur  l’escadre  de  Duguay- 
Trouin  au  moment  même  où  tonnait  l’artillerie  de  ses  navires  forçant 

(1)  Arago,  Œuvres,  Notices sdeniifiques.  — Le  Tonnerre,  Paris,  1854,  t.  I,  p. 

(2)  Boudin,  Traité  de  fjéographie  et  de  statist,  tnédic.  Paris,  186T,  t.  I,  p.  496. 

(3)  Arago,  toc.  cit.,  t,  1.  p.  128. 
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en 


l'entrée  de  Rio-Janeiro  ; la  sidération  du  vaisseau  anglais  le  Duke,  en  1793, 
pendant  qu’il  engageait  avec  un  fort  de  la  Martinique  une  canonnade 
violente;  la  nullité  de  l’influence  du  tir  de  Vincennes  sur  l'éloignement 
des  nuagès,  etc.  On  ne  saurait  donc  fonder  aucun  espoir  sur  cette  pra- 
tique qui  ne  mérite  pas  d’être  conservée  (1). 

La  seule  garantie  sérieuse  consiste  dans  la  bonne  installation  et  le 
bon  fonctionnement  de  paratonnerres.  Il  est  bien  démontré  aujourd’hui, 
malgré  les  reproches  adressés  à ces  précieux  appareils,  que  l’existence 
de  paratonnerres  à bord  d’un  navire  rend  beaucoup  moins  nombreuses 
ses  chances  de  fulguration.  Les  cas  de  sidération  de  bâtiments  munis 
de  paratonnerres,  étudiés  de  près,  montrent  que  ceux-ci  avaient  des 
vices  de  construction,  soit  que  leur  conducteur  eût  un  diamètre  insuf- 
lisant,  soit  que  leur  continuité  fût  interrompue  par  quelque  rupture. 

Les  paratonnerres  des  navires  sont  de  deux  systèmes  : 1*  les  paraton- 
nerres analogues  à ceux  de  nos  édifices  composés  d’une  flèche  de  fer 
terminée  par  un  cône  de  platine,  et  d’un  conducteur  composé  de  fils  de 
laiton  entrelacés  en  forme  de  câble,  et  destiné  à conduire  le  fluide  dans 
la  nrer.  Ce  câble  (2;,  partant  de  la  flèche,  est  isolé  de  la  hune  et  de  lamu- 


(I)  It  semble,  bien  au  contraire,  comme  le  prouvent  la  tempête  qui  se  déclara  le 
soir  de  Trafalgar  et  l orage  tiolent  qui  éclata  lo  24  juin  snr  le  cliamp  do  bataille 
de  Solférino,  que  rébranlement  de  l'atmosphère  par  de  nombreuses  décharges  d'artil- 
lerie est  do  nature  à produire  des  orages. 

\'l  Le  câble  du  paratonnerre  des  navires  a 1 centimètre  carré  de  section,  un  poids  de 
’.’OO  grammes  par  mètre  et  il  est  formé  par  des  Hlsde  cuivre  do  I millimètre  de  diamètre, 
cordés  à trois  torons.  Les  cluines  conductrices  sont  éminemment  vicieuses  ; en  effet, 
les  anneaux  ne  se  touchent  (|ue  par  des  surfaces  excessivement  réduites,  et  une  couche 
d'oxyde  au  puini  de  contact  peut  interrompre  la  continuité  du  conducUmr  et  faire  dé- 
vier la  foudre.  En  juin  IXii,  sur  la  rade  de  üaltchick  (lloiiniélie\  le  vaisseau  le  Ju/iitef 
fut  foudroyé  ; la  chaîne  du  paratonnerre  vola  en  éclats  ; le  gaillard  d’arrière,  la  dunette, 
les  porte-haubans,  furent  couverts  de  débris,  et  plusieurs  hommes  furent  blessés. 
Pouillet  a attribué  cet  accident  à la  mauvaise  construction  du  conducteur  qui  était 
formé  do  fils  de  laiton  do  1/2  à 2/^t  de  millimètre;  ces  lils  n'étaient  probablement  pas 
en  contact  direct  les  uns  avec  les  autres,  car  la  foudre  semblait  n’avoir  trouvé  d'écoule- 
ment <iue  par  un  certain  nombre  d entri'  eux.  Il  y aurait  avantage,  après  avoir  étamé 
sépat^menl  ces  llls,  à les  souder  ensemble  aux  deux  extrémités,  dans  une  étendtie  do 
I décimètre  environ,  do  manière  à en  assurer  la  parfaite  continuité  ; on  les  réunirait  aux 
deux  bouts  en  un  cylindre  commun.  L'extrémité  de  ce  conduit  pénétrerait  dans  un  trou 
de  la  tige  du  paratonnerre,  et  serait  ramenée  sur  celle-ci  pour  être  cordée  avec  le 
reste  ; on  remplirait  ensuite  le  trou  d'une  soudure  qui  imprégnerait  les  fils  du  câble  et 
formerait,  à ses  points  d'entrée  et  de  sortie,  une  sorte  de  large  hémisphère.  Le  mémo 
physicien  recommande  également  de  réunir  les  fils  à leur  partie  inférieure  par  une 
piece  de  cuivre  mise  en  communication  avec  le  doublag-,  ce  qui  dispenserait  d'isoler 
a la  ne  ( U iiorte-liaubans  et  de  la  jeter  à la  mer  au  moment  des  orages;  condition 

r . >•;*  "'convéniciits  (*1.  A bord  d'une  frégate  anglaise,  qui  pré- 

^ nuit  dans  le  conducteur  de  son  paratonnerre  une  solution  de  continuité  de  C»,(  20,  on 

retlpl  viv  Çf  demie  que  dura  un  orage,  cet  intervalle  couvert  d’étin- 

liniiiL  n ,*^  -1  \ continues.  Sur  un  autre  bâtiment,  placé  dans  les  mêmes  condi- 

où  le\néull  numluah'^’’^  flamme,  remplir  tout  l’espace 

povito/iarrrM  Becquerel,  üabiael,  llespre.,  C.*K'>*ra  de  U- 
Artgo.  (H-iutre»,  Notices  p.  jj. 
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raille  du  navire  pardes  arcs-bout, Tnis,  eldoilôtre  immergé  an  moment  des 
orages  ; 2*  les  paratonnerres  anglais,  formés  de  fortes  bandes  de  cuivre  | 
incrustées  dans  des  rigoles  creusées  le  long  des  mâts;  elles  se  soudentavec  • 
une  plaque  de  cuivre  rouge  fixée  sur  la  carlingue,  et  mise  en  commu- 
nication avec  le  doublage  par  trois  boulons  de  cuivre  qui  traversent  la 
quille  ; le  bâtiment  est  ainsi  armé  en  permanence  contre  la  foudre,  et 
tout  à fait  à l’abri  des  dangers  qui  naissent  de  la  surprise  ou  de  l’in- 
curie (I). 

Nous  avons  signalé  plus  haut  les  dégâts'occasionnés  le  plus  ordinaire- 
ment par  la  foudre  quand  elle  s’abat  sur  un  navire.  La  nature  des  dangers 
qu’elle  fait  courir  aux  matelots  n’a  rien  de  spécial  à leur  profession,  si 
ce  n'esl  que  l’accumulalion  des  hommes  dans  un  espace  restreint  mul- 
tiplie forcément  les  accidents.  Ceux-ci  peuvent  être  produits  ou  par  ful- 
guration directe  ou  par  choc  en  retour.  Dans  le  premier  cas,  il  y a trau- 
matisme, brûlures,  perforation  des  tissus,  décollement  de  l’épiderme; 
dans  le  second,  la  mort  survient  sans  aucun  désordre  matériel  qui  puisse 
rexpli(juer  ; la  fluidité  persistante  du  sang,  l’état  de  condensation  et  la 
dureté  de  la  pulpe  cérébrale,  sont  des  signes  nécroscopiques  qui  ont  été 
notés,  mais  qui  ne  jettent  guère  de  jour  sur  le  mécanisme  de  la  sidéra- 
tion. Le  traitement  de  la  sidération  se  confond  avec  celui  des  autres 
asphyxies  et  se  résume  dans  les  trois  chefs  suivants  : 

1°  Réveiller  la  sensibilité  par  les  affusions  froides  et  les  excitations  cu- 
tanées; 

2“  Chercher  â rétablir  la  respiration  ; 

3®  Lorsque  la  vie  revient,  faire  la  médecine  des  symptômes  et  déférer 
aux  indications  hiérarchisés  dans  leur  ordre  d’importance. 

Le  traitement  des  accidents  que  celle-ci  laisse  h sa  suite,  quand  elle 
est  incomplète,  ne  saurait  être  indiqué  par  avance;  l’occurrence  des 
symptômes  le  détermine. 

Lorsqu’un  orage  éclate  stir  un  navire,  il  est  prudent  de  faire  des- 
cendre les  hommes  qui  ne  sont  pas  de  service,  de  recommander  à ceux 
que  la  manœuvre  appelle  sur  le  pont  de  se  tenir  éloignés  des  masses 
métalliques,  et  de  conserver  autant  que  possible  l’immobilité.  Jusqu’à 
ce  que  le  système  anglais  ait  été  adopté  sur  tous  nos  navires,  la  chaîne 
doit  être  mise  de  très-bonne  heure  à la  mer,  d’abord  parce  que  l’orage 
peut  arriver  rapidement  à son  apogée,  et  ensuite  parce  que,  au  moment 
où  la  lige  soutire  insensiblement  l’électricité,  on  s’exposerait,  en  tou- 
chant la  chaîne,  à des  secousses  quelquefois  dangereuses. 


(1)  Voir  pour  les  détails  relatifs  aux  dispositions  que  doivent  présenter  les  paraton- 
nerres, les  instructions  successives  rédigées  en  1823  ; celle  do  Ponillet  en  1854  et  celle 
récente  publiée  par  l’Académie  des  sciences. 
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C1L\PITRE  IV 

Intoxications  alimentaires. 

On  peut  diviser  les  .iccidents  produils  à bord  des  navires  par  des  ali- 
ments vénéneux  en  trois  groupes  : t®  accidents  déterminés  par  des  sub- 
stances, qui,  habituellement  comestibles,  revêtent  accidentellement  des 
propriétés  toxiques;  2®  accidents  produits  par  des  animaux  toxico- 
phores;  3®  accidents  dus  à des  végétaux  alimentaires  doués  de  propriétés 
vénéneuses. 


AUTICLE  PRE.MIEII. 

ALIMENTS  ALTÉRÉS. 

Les  viandes  sont  susceptibles  de  produire  des  accidents  d'indigestion 
cholériforme,  avec  ou  sans  accidents  nerveux,  dans  certains  états  de 
décomposition  intermédiaire  n’ayant  pas  atteint  la  limite  chimique  de 
la  putréfaction.  Les  viandes  grasses,  et  eu  particulier  la  viande  de  porc, 
sont  surtout  suspectes  à ce  j'oint  de  vue  : les  charcuteries,  les  boudins, 
tes  saucisses,  sont  particulièrement  dangereux  et  les  empoisonnements 
queilélcrmiuent  ces  aliments,  absolument  liistincts  de  ceux  que  le  cuivre 
et  l’infection  trichineusc  peuvent  produire,  dépendent  d’une  altération 
spéciale  de  la  matière  organique,  que  la  chimie  n’a  pu  encore  préciser; 
Yaposépédiue  iuvoijuée  à ce  propos  est  eu  cUct  une  substance  fort 
énigmatique. 

Les  conserves  oiïreut  quelquefois  les  aliments  dans  cet  état  dangereux. 
En  1800,  M.  .\d.  Nicolas,  médecin  major  du  Magellan,  a observé  au 
-Mexique  un  empoisonnement  déterminé  par  l’usage  de  conserves  de 
bœuf  qui  avaient  contracté  un  goût  aigre  : lü  hommes  furent  atteints 
(le  colicjucs,  (le  diarrhée  cholériforme  avec  vomissements,  algidité, 
épigastralgie,  douleurs  de  tête,  faiblesse  des  jambes.  A cette  période  en 
succéda  une  autre  de  réaction  vive.  Au  bout  de  trois  jours,  les  accidents 
avaient  pris  lin;  nul  homme  ne  suconiba(l).  D’un  autre  côté,  .M.  Mes- 
nil a relaté  en  1871  un  fait  d’empoisonnement  de  11  détenus  de  la 
prison  de  Lorient  qui,  ayant  fait  usage  d’une  boite  de  conserve,  vieille 
de  deux  ans  et  étant  demeurée  ouverte  pendant  cinq  jour>,  et  an  mois 
de  juillet,  furent  pris  d accidents  très-graves  auxejucis  deu.x  de  ces  mal- 
heureux succombèrent  (2;.  En  présence  de  faits  de  cette  nature  on  ne 
peut  qu  approuver  le  décret  de  1874  sur  la  ration,  qui  interdit  de  livrer 

{/)  Ad.  .Nicolas,  .^cc^V/e«^  <r empoisoun-mmts  produits  par  f usage  de  conserves  de 
tauf  altérées,  Arch,  de  méd.  nnv.,  lHÿ7,  t.  VIII,  p.  U, S. 

(2)  Mesnil,  Thèse  pour  le  doctoral,  avril  1874.  et  <rhijg.  pub!.,  2*  série,  187ô, 
t.  XLin,  p.  472. 


•'20  PATHOLOGIE  ET  ACCIDENTS  NAUTIQUES. 

à la  consommation  des  conserves  de  bœuf  provenant  de  boîtes  dont 
l'ouverture  remonterait  à plus  de  vingt-quatre  heures  (1). 

Je  dois  signaler  aussi  les  accidents  que  peut  produire  la  consomma- 
tion de  la  graisse  de  coq  quand  elle  a pris  des  caractères  de  rancidité. 
Vancouver,  au  dire  de  Delivel,  vil,  à la  tin  d’une  longue  campagne,  le  \ 
scorbut  se  déclarer  dans  son  équipage  dès  qu’il  fil  usage  de  graisse  de 
coq  (2).  Le  môme  auteur  accusait  celle  graisse  de  produire  la  dysseii- 
terie  et  conseillai  d’en  interdire  sévèrement  l’usage. 

AHTICLE  II. 

ANIMAUX  TOXICOPUÜRES. 

11  est  des  animaux  dont  la  chair  est  imprégnée  de  principes  toxiques 
qui  doivent  la  faire  bannir  de  l’alimentation.  Or,  il  est  une  remarque  è 
faire,  c’est  que  les  aliments  de  cette  catégorie  sont  exclusivement  four-  , 
nis  par  les  classes  zoologiques  inférieures,  et  qu’on  trouve  d’autant  plus  | 
d’animaux  toxicophores  qu’on  descend  plus  bas  dans  l'échelle.  Les 
zoophytes,  les  mollusques,  les  crustacés,  les  poissons,  présentent  cette  ! 
gradation  croissante  de  vénénosité  ; c’est  h peine  si,  dans  les  reptiles, 
on  peut  signaler  quelques  animaux  toxicophores  ; les  oiseaux  et  les 
mammifères  n’en  présentent  pas  un  seul.  Est-ce  difficulté  qu’a  l’orga- 
nisme humain  à s’assimiler,  parralimenlalion,  des  tissus  qui  sont,  chimi- 
quement et  histologiquement,  si  dissemblables  des  siens  ? N’est-ce  pas 
plutôt  que  les  animaux  inférieurs  ne  vivent  en  quelque  sorte  que  pour 
la  génération,  comme  le  prouvent  les  proportions  de  leur  appareil  re- 
producteur, et  que,  dès  lors,  à chaque  époque  de  frai,  à laquelle  se  lie 
probablement  leur  vénénosité  accidentelle,  leurs  tissus  acquièrent  des 
qualités  préjudiciables?  L’une  et  l’autre  de  ces  explications  peuvent  avoir 
quelque  chose  de  vrai. 


§ 1.  — Zoophytes. 

Les  zoophytes  ne  sont  guère  utilisés  pour  l’alimentation;  l’étrangeté  do 
leurs  formes,  la  mollesse  de  leurs  tissus,  leur  goùlnauséeux  et  fade,  inspi- 
rent pour  ces  animaux  inférieurs  une  répulsion  légitime  ; aussi  cette 
classe  fournit-elle  peu  d’espèces  toxicophores.  Certaines  physalies,  uo- 
iammcnl\a  physalie  pélagique  {PItysalia  pelagica),  de  la  famille  des  Aca- 
lèphes  eide  la  tribu  des  Cyslisomes,  vulgairement  désignée  sous  le  nom 
galères  (fig.  71),  paraissent,  sinon  douées  de  propriétés  réellement 


(1)  Décret  sur  la  comiiosilion  des  rations  dans  le  dèparlement  de  la  marine,  IG  décem- 
bre 1874,  p.  5.  , . . . , • 

(2)  Delivet,  Principes  d’hyg.  navale,  1808,  p.  2â9.  La  privation  d’aliments  frais 
aurait  été  plus  Justement  mise  en  cause  en  ce  qui  concerne  le  scorbut  ; l’autre  clict 
d’accusation  peut  être  retenu. 
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vénéneuse.',  du  moins  susceptibles  de  déterminer  une  irritation  très- vive 
des  points  de  la  peau  ou  des  muqueuses  que  leurs  tentacides  viennent  à 
loucher.  Dulertre  et  Leblond  ont  beaucoup  insisté  sur  les  propriétés 
toxiques  de  la  galère.  Ils  rapportent  avoir  éprouvé  l’un  et  l’autre  des 
douleurs  violentes  dans  les  membres,  avec  tendance  syncopale,  pour 
avoir  touché  sans  précaution  de  ces  ani- 
maux. Lesson,  premier  pharmacien  en 
chef  de  la  marine,  a fait,  en  1823,  à 
!a  Guadeloupe,  un  assez  grand  nombre 
d’expériences  qui  lui  ont  permis  de  con- 
stater, en  môme  temps,  et  la  réalité  de 
l’irritation  locale  que  détermine  la  phy- 
salie  pélagique  et  l’innocuité  de  ce  zoo- 
phyle  pris  comme  aliment  (t).  Aux  An- 
tilles, cependant,  on  considère  la  galère 
comme  pouvant  empoisonner.  M.  Ilufz  a 
démontré  qu'elle  était  inofTensive  pour 
les  animaux  (poules,  chiens),  et  que,  par 
consé(iuent,  on  ne  saurait  souscrire  h 
l’opinion  (jui  considère  cette  substance 
comme  un  moyen  d'empoisonnement 
que  les  nègres  utilisent  (2).  Les  méduses, 
appelées  aussi  orties  de  mer  à cause  des  démangeaisons  cuisantes  et 
de  l’espèce  d’urticaire  (ju’elles  produisent;  la  cyanée  belle  {Cyana  cali- 
parea),  de  la  rade  de  Pondichéry,  qui  sécrète  également  un  fluide  des 
plus  Acres  et  des  plus  irritants,  sont  des  zoophyles  qui  ont  les  proprié- 
tés caustiques  de  la  physalie  pélagique , mais  qui  paraissent  aus^i 
inhabiles  qu’elle,  quand  on  s’en  est  nourri,  à produire  des  accidents 
d’empoisonnement.  .Malgré  tout,  il  importe  de  les  tenir  en  suspicion 
et  de  s’en  abstenir.  Quelques  actinies,  notamment  Vactinie  verte  [Actinia 
viridis),  de  la  Méditerranée,  et  un  petit  nombre  lï holothuries,  sont  co- 
meslibles^d) ; maiscesontlAdes  exceptions  qui  n’inflrmenl  guère  le  fait 
très-général  de  l’insigniflance  bromalologique  de  cette  clause  tout  en- 
tière d'animaux. 


§ 2.  — Mollusques . 

Il  n’en  est  pas  de  même  des  mollusques.  Beaucoup  d’entre  eux  peu- 
vent revêtir  des  propriétés  toxiques  et  il  est  important  de  les  signaler. 
J’indiquerai  en  particulier  les  huîtres,  les  moules  et  les  escargots. 

Les  huîtres,  qui  constituent  un  manger  si  sain  et  si  savoureux,  sont 


«I  des  xoophytes  acalèphes.  Paris,  1843,  p.  553. 

/M-  pratiqués  par  les  nègres  (Chygiène,  \.  X.XXI). 

(.ly  Ann.  d hyg.  pubi,  î*  série,  i864,  t.  XXI,  p.  2i».  ^ 
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susceplibles  malheureusement  de  produire  d’une  façon  marquée  des  ac-  j 
cidenls  qui  sont  de  deux  sortes:  les  uns  dépendent  d’une  niodilication  | 
opérée  dans  leurs  tissus  sous  des  influences  diverses,  mais  à laquelle  le 
frai  ne  paraît  pas  indifférent  : ainsi  les  huîires  laiteuses,  sans  pouvoir 
être  réputées  mauvaises,  doivent-elles  au  moins  ôlre  considérées  comme 
suspectes  ; les  autres  viennent  de  ce  que  les  huîlres  contiennent  du  cuivre  ; « 

c’est  un  véritable  empoisonnement  cuprique.  MM.  Chevallier  et  Du- 
cliesne,  Cuzenl,  Ferrand,  etc.,  ont  étudié  ces  empoisonnements  par  les 
huîtres  contenant  du  cuivre,  qu’elles  doivent  quelquefois,  comme  les 
huîtres  deFalmoulh,  à ce  que  leurs  bancs  reposent  sur  un  gisement  de  f 
cuivre  et  reçoivent  les  eaux  pyriteuses  de  certaines  mines.  M.  Ferrand  a 
retiré  d’une  seule  huître  pesant  4»'',  oü,  et  par  l’incinération,  12  milligram- 
mes de  bioxyde  decuivre  représentant  9 milligrammes  de  cuivre  métal- 
lique (1).  M,  Guzent,  pharmacien  de  la  marine,  a indiqué  deux  moyens 
d’expertise  très-simples  pour  déceler  la  présence  du  cuivre  dans  les 
huîtres.  Le  jn-emier  consiste  à verser  sur  l’hultre  suspecte  une  certaine  ; 
quantité  d’ammoniaque  ptirc.  S’il  y a du  cuivre,  il  se  manifeste  une 
couleur  bleue  caractéristique.  Par  le  second  procédé,  on  implante  une 
aiguille  à coudre  dans  la  chair  de  l’huître  et  on  l'arrose  de  vinaigre  de 
table;  s’il  y a du  cuivre,  ce  métal  se  précipite  sur  l’aiguille  et  la  recou- 
vre d’une  couche  rouge.  Le  môme  chimiste  signale  comme  suspectes 
les  huîlres  dont  le  foie  ou  les  lobes  du  manteau  sont  d’un  vert  malachite 
ou  vert  clair;  celles  dont  la  nuance  est  foncée  ou  vert  bleuâtre  sont  au 
contraire  probablement  inoffensives  (2). 

Les  huîtres  de  manglier  {Oslrea  mytiloïdes)  or\\.  une  réputation  fébri- 
gône  que  noire  expérience  personnelle  n’a  pas  confirmée,  mais  que,  par 
prudence,  nous  ne  voulons  pas  mettre  en  doute. 

Les  moules  peuvent  produire  dans  les  pays  chauds  les  accidents  qu’el- 
les développent  quelquefois  chez  nous.  Ces  accidents  sont-ils,  sous  les 
tropiques,  plus  fréquents  et  plus  graves  que  sous  les  climats  tem- 
pérés ? 

Les  escargots  amènent  quelquefois,  dans  les  pays  chauds,  des  empoi- 
sonnements qui  tiennent,  de  toute  évidence,  à la  nature  des  substances 
végétales  dont  ces  mollusques  se  nourrissent.  Grimai,  chirurgien-major 
de  la  Belle-Poule,  a vu  des  accidents  graves  survenir  â Sainte-Marie  de 
Madagascar  chez  un  matelot  qui  avait  mangé  des  escargots  qui  abon- 
dent dans  l’île.  Les  symptômes  relatés  par  ce  médecin  ne  ressemblent 


(1)  Voir  A.  Chevallier  et  E.  Diichesne,  Mémoire  sur  les  empoisonnements  par  les 
liuUres,  les  moules  et  les  crabes,  etc.  [Ann.  O'hyg.,  1851,  t.  XLV,  p.  387,  et  t.  XLVI, 
p.  108).  — üalbaud.  Empoisonnements  par  les  moules  et  autres  coquillages.  Thèse  de 
Paris,  1870. 

(2)  On  sait  que  la  couleur  verte  des  huîtres  n’indique  nullement  une  variété  particu- 
lière, mais  tient  aux  conditions  de  milieu  et  de  nourriture  do  l'animal.  Les  uns  l’at- 
tribuent à la  présence  dans  l’eau  d’une  ulvo  do  couleur  verte,  les  autres  à un  infu- 
soire de  môme  couleur,  le  1 ibrio  ostrearius. 
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en  rien  h ceux  des  enipoisonnemenls  froidi  produits  parles  animaux 
loxicopliores  : il  constata  une  céphalalgie  atroce,  un  tremblement  ner- 
veux général  ; le  regard  était  fixe,  la  face  pâle,  le  pouls  d’une  fréquence 
extrême;  il  survint  un  mutisme  prolongé  ; au  bout  de  deux  jours,  tous 
ces  accidents  disparurent.  On  a signalé,  il  y a peu  d’années,  des  cas 
d’empoisonnement  par  l’ingestion  d’escargots  trouvés  sur  des  feuilles 
de  redoul  {Coriaria  myrlifulia)  \ il  nous  semble  très-probable  (jue  l’ac- 
cident signalé  par  Grimai  avait  une  origine  analogue  (1). 

En  185i,  notre  collègue  Qnesnel,  médecin  en  chef  de  la  marine,  fut 
appelé  à faire  une  expertise  médico-légale  relative  à un  empoisonnement 
par  des  bucardes  sourdon  {Cardium  eduie)  (i).  11  citait  à ce  sujet,  dans  son 
rapport,  le  fait  de  deux  hommes  qui,  l’année  précédente,  avaient  été 
empoisonnés  à Terre-Neuve  par  des  p/*/onc/es  .•  celte  toxicité  était  tout 
accidentelle  ; de  temps  immémorial,  en  cüet,  ces  coquillages  étaient 
consommés  dans  le  pays,  et  sans  inconvénient  aucun.  11  semble  donc 
que,  pour  ces  mollusques,  comme  pour  lesbuilres  et  les  moules,  il  est 
des  époques  auxquelles  leurs  organes  sécrètent  un  principe  vénéneux. 

§ 3.  — Crustacés. 

Certains  crustacés  comestibles  (crevettes,  langoustes,  homards)  pro- 
duisent quelquefois  des  accidents,  sinon  d’empoisonnement,  au  moins 
d’imligeslibilité,  qui  sont  encore  plus  fréquents  sous  le  climat  des  tropi- 
ques.  Les  crabes  sont  surtout  dans  ce  cas.  Le  four/ouroM  des  Antilles 
{Cancer  ruricola)  a été  principalement  incriminé,  et  l’on  a encore  accusé 
les  fruits  du  mancenillier  de  rendre  sa  chair  vénéneuse.  En  18It),  la  fré- 
gate l'Aréthuse  eal,  sur  rade  d’Annapolis  (États-Unis),  une  partie  de  son 
équipage  empoisonnée  par  des  crabes.  En  peu  d’heures,  plus  de  cent 
hommes  entrèrent  au  poste  des  malades;  le  deuxième  maître  d’équi- 
page qui  avait,  il  est  vrai,  ingéré  du  melon  d’eau  en  môme  temps  que 
des  crabes,  succomba  au  bout  de  vingt-quatre  heures.  Bienvenue,  chi- 
rurgien-major de  lMré//(use,  fait  remarquer  que  ces  crustacés  sont  sus- 
pects dans  le  pays  (3).  Le  23  novembre  1819,  le  ministre  Portai  crut  de- 
voir informer,  par  une  dépôche,  les  commandants  de  la  marine  des 
accidents  survenus  à bord  de  cette  frégate.  Nous  ne  croyons  pas  qu’ils 
se  soient  reproduits  sur  un  autre  bâtiment. 

§4.  — Poissons. 

Les  cas  d empoisonnement  des  équipages  par  des  poissons  toxiques 
s étant  singulièrement  multipliés  dans  ces  derniers  temps,  nous  devons 

(I)  Grimai,  R<jpport  cité.  M.  le  D'  Ad.  Dumas  (do  Cette)  a publié  il  y a peu  de  terni  * 
un  uitintéressant  d empoisonnenieot  de  ce  genre. 

^2)  C est  le  coquillage  appelé  vulgairement  coque, 

(3;  Bienvenue,  Rapport  (Gollect.  do  Brest). 
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à raison  de  1 importance  pratique  de  ce  sujet,  l’étudier  avec  certains 
développements.  Cette  étude,  à laquelle  M.  Le  Iloy’de  Méricourt  et  moi 
avons  consacré  en  1801  un  mémoire  spécial  (1),  a réuni  depuis  celte 
époque  un  certain  nombre  de  faits  nouveaux  dus  en  particulier  à t: 
MM.  Gauthier  la  Boulaye,  Corre  (2),  Beaumanoir,  de  Hochas,  et  l’on  i 
peut  aujourd’hui  tracer  de  cet  empoisonnement  spécial  un  tableau,  ^ 
sinon  complet,  au  moins  au  courant  actuel  de  son  élude. 

On  peut  ranger,  jusqu’ici,  dans  tes  groupes  suivants  les  poissons  des 
pays  chauds  auxquels  on  a reconnu  des  propriétés  toxiques  : 1°  les  j 
Perches;  2°  les  Trigles;  3®  les  Carangues  ; 4“  les  Spares  on  pagres; 
o°les  Gohioïdes;  0“  les  dupées  ou  Sardines;  7"  les  Diodous;  8“  les  Té- 
trodons;  9“  les  Scomhéroïdes ; 10®  les  Squammipennes. 


I.  Perches.  — Celte  famille  renferme  généralement  des  poissons 
chair  saine;  cependant  on  a indiqué  comme  dangereux  : 

1“  Le  Mérou  arara  {Serramis  arara),  appelé  aussi  perche  de  mer,  qui 
habite  principalement  la  Havane  (3). 

2“  Mérou  petit  nègre  {Serramis  nigriculiis).  Il  habite  les  Antilles,  no- 
tamment la  Martinique  où  il  est  connu  sous  le  nom  de  petit  nègre, 
grande  gueule  et  vieille  (4). 

3°  Sarde  à dents  de  chien  {Mesoprion  jocu),  poisson  très-vénéneux  qui 
habite  la  mer  des  Antilles.  11  est  de  grande  taille  et  atteint  quelquefois 
le  poids  de  quinze  livres  (o).  ' 

4®  La  Sphyrène  bécune  {Sphyrœna  picudu).  Elle  habite  les  Antilles,  les 
côtes  du  Brésil  et  de  la  Havane  et  ressemble  beaucoup  à celle  d’Europe, 
vulgairement  appelée  Spet  {Sphyrœna  vulgaris  ou  bécune  de  la  Méditer- 
ranée). Ce  poisson  atteint  souvent  3 ou  4 pieds  de  longueur  (6).  La 


(1)  Fonssagrives  et  Le  Roy  de  Méricourt,  l\ech.  sur  tes  poissons  toxicophores  exotiques 
fies  pays  chauds  {Ann.  d’hyy.  publ.,  2*  série,  1802,  t.  XVI). 

(2)  Corre,  Note  pour  servir  à l’histoire  des  poissons  vénéneux  {Arch.  de  méd.  nav., 
1865,  t.  III,  p.  I3G). 

(3)  Signalement  : Grande  taille  — très-petites  écailles  A la  mâchoire  inférieure  seu- 
lement — couleur  obscure  parsemée  de  taches  plus  claires,  d’un  brun  doré  — nageoire 
d’un  noir  bleuâtre  — bord  de  la  portion  molle  de  la  dorsale,  bord  de  l’anale  et  de  la 
caudale  d’un  noir  foncé  — pupille  noire. 

(i)  Signalement  : Taille  assez  grande  — corps  oblong,  brun  violacé  — taches  ar- 
rondies, serrées,  de  couleur  pâle  — yeux  saillants  — préopercule  arrondi  — épines 
de  l’opercule  assez  faibles  — nageoire  tachetée  comme  le  corps. 

(5)  Signalement  : Dentelure  en  forme  de  scie  sur  le  milieu  de  chaque  côté  de  la  tète 
— corps  de  couleur  rosée  ainsi  que  les  nageoires  pectorales  — dorsale  ventrale  et 
anale  jaunes  — tête  couleur  d’ocre  vif  — tache  d’un  gris  pâle  à la  joue  — préoperculo 
dentelé  — opercule  terminé  en  pointe  aplatie,  obtuse. 

(G)  Signalement  : Corps  fusiforme  (largeur  contenue  9 ou  10  fois  dans  la  longueur  — 
tête  formant  un  peu  plus  du  tiers  du  corps  — robe  argentée  sur  les  côtés  et  sous  le 
ventre  et  plombée  ou  noirâtre  sur  le  dos  — dorsales  et  caudales  brunes  ; pectorale 
grise  ; ventrales  et  anale  jaune  clair  — iris  argenté  — œil  rond,  voisin  du  profil  supé- 
rieur et  dirigé  latéralement  — mâchoires  formant  une  pointe  conique,  la  supérieure 
échancrée  légèrement  et  plus  courte,  l’inférieure  un  peu  recourbée  en  bas  ; dents  caiii- 
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bécune  a produit,  en  186G,  h bord  du  Marceau,  en  rade  de  Canala 
(Nouvelle-Calédonie),  un  empoisonnement  dont  M.  Beaumanoir  a bien 
voulu  nous  communiquer  les  détails.  Cette  bécune,  pêchée  par  13  mè- 
tres de  fond,  pesait  10  kilogr.,  et  avait  1“,30  de  longueur.  Elle  est  servie 
sur  la  table  des  maîtres:  treize  personnes  en  mangent,  onze  sont  forte- 
! ment  atteintes;  le  maître  amurier,  qui  n'a  mangé  qu’un  petit  morceau 
de  la  queue,  n’a  ofiert  que  des  accidents  insignifiants  ; le  maître  canonnier 
seul  n’a  rien  éprouvé.  Les  accidents  débutèrent  une  heure  après  le  re- 
< pas.  Les  deux  malades  qui  avaient  mangé  la  tête  du  poisson  ont  été  les 
. plus  malades;  le  poisson  avait  été  vidé  avec  soin.  Au  bout  de  trois  jours 
il  ne  restait  plus  trace  de  ces  accidents.  Les  habitants  de  Canala  faisaient 
usage  de  ce  poisson  et  sans  inconvénients. 

S*  Grosse  Sphyrène  {Sphyræna  barracuda)  (ftg.  72),  très-répandue 


Fig.  *î.  — Gr«i»do  bécune  [Sphyrana  barracwla) . 


-dans  les  mers  des  .\nlilles  et  au  Brésil  (1).  Gauthier,  médecin  princi- 
pal de  la  division  navale  des  mers  du  Sud,  a observé,  en  18C)2,  à bord 
de  la  frégate  la  Pallas,  en  rade  de  llio,  des  accidents  produits  par  un 
poisson  acheté  au  marché  et  nommé  dans  le  pays  cafao.  Sur  treize  per- 
r sonnes  qui  en  avaient  mangé,  quatre  furent  très-malades,  trois  furent 
î indisposées  et  cinq  ne  ressentirent  rien.  Malheureusement  la  descrip- 

!lion  de  ce  poisson  fait  défaut.  M.  Le  Boy  de  Méricourl  suppose  qu’il 
s’agissait  soit  de  la  bécune  ordinaire,  soit  de  la  grosse  bécune,  ces  deux 
poissons  habitant  les  côtes  du  Brésil. 

H.  Trigles.  — Les  Trigles  appartiennent  à la  famille  des  Acanthoptéry- 
giens  et  à la  tribu  des  .Acanthoptérygiens  à joues  cuirassées.  Ils  sont  re- 

P 

Sues  aux  doux  michou%s,  trxncliantes,  arquées  ; palatins  armés  do  trois  ou  quatre 
lents trancliantos  non  arquées;  pas  do  dents  au  voiner,  dents  en  carde  sur  les  os  plia- 
1;  ryngiens. 

jl  (0  Signalement  : Kilo  atteint  0", 90  à l“',20 — sa  largeur  est  d’un  tiers  plus  considé- 
ÿ.  'able  que  celle  de  la  bécune  ordinaire  — dents  plus  larges,  non  arquées  aux  deux  mà- 
dioires  de  6 à M dents  aux  palatins  — préopcrcule  arrondi,  lisse  — opercule  ter- 
ft  niné  par  deux  pointes,  la  supérieure  mousse,  l inférieure  aiguë  ~ ventrales  et  pre- 
p nière  dorsale  moins  en  arrière  que  chez  la  bécune  — môme  nombre  de  rayous  dans 
^ les  diverses  nageoires. 

FoNggAORivES,  llyg.  nav. 


40 


020 


PATHOLOGIE  ET  ACCIDENTS  NAUTIQUES. 

marqnables  par  la  forme  el  l’arinature  de  leur  lôle  et  par  les  rayons  libres 
placés  au-dessous  de  leurs  pectorales.  Nous  ne  Irouvons  à signaler  dans 
ce  groupe  (lu’un  seul  poisson  loxicnphore,  c’est  le  scorpène  à longs  ten- 
tacules {Scorpœna  grandicornis)  (I).  Connu  à la  Martinique  sous  le  nom  i 
de  crapaud  de  mer,  à la  Havane  sous  celui  de  rascacio  et  à Saint-Do-  ] 
mingue  sous  celui  de  7’ascasse  vingt-gunl^'e  heui'es  (par  allusion  à la  rapi-  | 
dilé  des  accidents  qu’on  lui  attribue  dans  cette  île),  ce  poisson  a été  j 
l’objet  des  jugements  les  plus  opposés  : à Cuba  sa  chair  passe  pour  ex-  i 
cellente,  mais  on  redoute  beaucoup  la  piqûre  de  ses  aiguillons;  à Haïti,  j 
au  contraire,  il  est  très-redouté,  comme  nous  venons  de  le  dire.  Cette 
divergence  d’opinions  laisse  l’impression  qu’il  faut  s’en  défier. 

111.  Varangues.  — Les  carangues  sont  des  Acanthoptérygiens  de  la  I 
famille  des  Scombéroïdes  ; MM.  Chevallier  et  Duchesne  indiquent 
comme  vénéneuse  la  carangue  vraie  {Caranx  cararigus)  et  rapportent, 
d’après  Janière  et  Moreau  de  Jonnôs,  des  exemples  d’empoisonnements 
produits  aux  Antilles  par  ce  poisson.  Ils  font  remarquer  que  ce  sont  des 
carangues  prises  à de  grandes  profondeurs  et  de  gi'ande  taille  qui  cau- 
sent de  préférence  ces  accidents.  11  y a eu  évidemment  confusion  de  leur 
part  entre  la  carangue  vraie,  toujours  inolfensive,  et  la  fausse  carangue 
{Caranx  fallax),  qui  est  vénéneuse, Valencienne  insiste  avec  soin  sur  les 
caractères  qui  servent  à distinguer  ces  deux  espèces. 


Fig.  73.  — Fausse  carangue  (Ca»’«nx /'o//ax;. 


La  fausse  carangue  (2)  (fig.  73)  {Caranx  fallax),  figurée  dans  l’ouvrage 
de  Seba  (t.  111,  pl.  XXVH,  fig.  3),  habite  la  mer  des  Antilles  el  du  Brésil. 

(1)  Siÿna/cwcn/;  Couleur  brunâtre  mélangée  de  brun  plus  foncé  ; ventre  blanchâtre  — 
tache  brune  semée  do  petits  points  blancs  dans  l’aisselle  de  la  pectorale;  bande  brune 
sur  la  partie  épineuse  de  la  dorsale  — appendices  ou  lambeaux  tégumentaires  remar- 
quables par  leur  longueur. 

(2)  Signalement  ; profil  tranchant  et  en  arc  de  cercle  — crête  du  crâne  relevée  el 
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Elle  se  ciislingiie  de  la  carangue  vraie  : 1®  par  son  volume  el  par  sort 
poids  qui  peut  atteindre  2.î  livres;  aussi,  à la  Havane,  où  ce  poisson 
porte,  comme  la  vraie  carangue,  le  nom  de  jurel,  interdit-on  la  vente 
des  individus  qui  excèdent  le  poids  de  deux  livres;  2®  par  l’absence  de 
la  tache  noire  qui  se  remarque  à l’échancrure  de  l’épaule  de  la  vraie 
carangue;  3®  par  la  présence  constante  de  22  rayons  mous  à la  deuxième 
dorsale;  4®  par  la  disposition  de  la  ligne  latérale  dont  la  courbure  an- 
térieure est  plus  arquée  et  qui  prend  brusquement  la  direction  droite; 
O®  par  le  nombre  des  boucliers  de  la  partie  droite  de  la  ligne  latérale 
qui  atteint  quebiuefois  33  ou  30;  G*  par  l’état  de  la  poitrine  qui  est 
écailleuse  au  lieu  d’ôtre  nue  comme  dans  la  vraie  carangue  (I). 

IV . Spai'es  ou  }>agre$.  — Le  pagre  [S parus  pagnis)  a été  considéré  comme 
vénéneux  depuis  l'observation,  on  ne  peut  plus  incomplète,  de  Forsler, 
mais  il  est  permis  de  douter  de  l’exactitude  de  1a  détermination  taxo- 
nomique du  poisson  qui  aurait  produit  des  accidents  dans  l’équipage  de 
Cook.  Quant  au  perroquet  ou  gueule  pavée  de  Elle  de  France  {Chryso- 
phrys  sarba),  cette  daurade  qui  abonde  à Pondichéry  où  elle  est  connue 
sous  le  nom  de  kaloury  présente  une  chair  très-recherchée  et  semble 
n’avoir  jamais  déterminé  d’accidents.  Au  reste,  il  existe  pour  les  poissons 
de  ce  groupe  une  synonymie  si  riche  et  si  confuse  qu’on  ne  saurait  ni 
les  innocenter  complètement  ni  songer  à déterminer  les  espèces  sus- 
pectes. 11  faut  en  appeler  à des  recherches  ultérieures,  plus  rigoureuses 
que  celles  dont  ils  ont  été  l’objet  jusqu’ici.  La  daurade  commune  des 
mers  tropicales  est  un  des  meilleurs  poissons  (jui  servent  au  ravitaille- 
mei.l  des  navires.  M.  Payen  nous  a communiqué  un  fait  très  curieux 
d’une  épidémie  d’hématurie  survenue  dans  l’équipage  de  son  navire, 
sous  l’influence  de  l’ingestion  copieuse  de  daurade  salée.  Le  môme  pois- 
son frais  n’avait  rien  produit  de  semblable.  L’interdiction  de  cet  aliment 
arrêta  l’épidémie.  Nous  ne  consignons  ce  fait  qu’à  litre  de  document. 

Y.  Z,e/à;ïnus.— Le  genre  Z,e/à?ini/s,  de  la  famille  des  Acanlhoplérygiens, 
renferme  une  espèce  toxique,  le  mambo,  dont  nous  devons  la  connais- 
sance à M.  V.  de  Hochas  (2)  el  qui  a été  déterminé  (3)  par  le  P.  de  Mont- 
rouzier.  Ce  poisson  atteint  jusqu’à  0“,70  à 0“,80;  arrivé  à celle  taille, 

comprimée,  - ligne  latérale  formée  de  deux  parties  : Tune  droite,  qui  s’étend  du  mi- 
lieu du  corps,  et  qui  est  armée  de  pièces  écailleuses  formant  bouclier;  l’autre,  courbe 
est  inerme;  - pectorales  longues  en  forme  de  faux;  - épine  couchée,  mais  souvent 
cachée  dans  la  peau  en  avant  de  la  première  dorsale  (Valencienne). 

(I  l Voyez  Cuvier  et  Valencienne,  f/ùf.  nat.  des  poissons,  t.  IX,  p.  ^ 1.  Lafausse  carangue 
habite  aussi  la  Nouvelle-Calédonie.  Ce  poisson,  qui  est  le  plus  savoureux  de  ces  parages, 

■ a déterminé,  chez  un  matelot  du  Cyclope,  des  accidents  graves,  mais  dont  on  put  heu- 
reusement se  rendre  maître. 

(2)  De  Rochas,  La  Nouvelle- CalMonie  el  ses  habilants.  Paris,  I8G2,  p.  65. 

(3)  Si'jnalemeut  : corps  comprimé,  d’un  bleu  violacé  supérieurement,  d’un  bleu  pâle 
et  argenté  sous  le  ventre;  à bandes  longitudinales,  alternati\ement  plus  foncées  et 
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il  esl  Irôs-vénéneux  et  les  missionnaires  français  k la  Nouvelle-Calédonie 
ont  élé  gravement  incommodes  pour  en  avoir  mangé;  les  individus  de 
à 0“,14  sont  inolfensifs, 

YI.  Gobioïdes.  — Les  Gobioïdes,  dont  notre  goujon  {Cyprinus  yobio)asl 
le  type,  sont  des  poissons  Acanthoptérygiens  de  petite  taille  (1).  Cuvier  et 
Valencienne  indiquent  le  gobie  à soies  {Gobius  setosus)  de  l’ondichéry, 
vulgairement  appelé  calou-onlouué^  comme  un  poisson  auquel  on  attribue 


Fig.  74.  — Gobius  crinigev. 


des  propriétés  toxiques.  En  18G1  Collas  a observé  à Pondichéry  des  acci- 
dents dus  à l’usage  d’un  gobie  (2)  qu’il  rapporte  au  gobius  criniger  {[\^.  74) 
de  Cuvier  et  Valencienne  (3).  A.  Collas  ayant  observé  des  empoisonne- 

plus  pâles  — préopcrcule  arrondi,  sans  dentelures,  bordé  do  jaune  et  de  bleu  — 
joue  non  écailleuse  — dents  coniques  sur  les  côtés  des  mâchoires  — mâchoires  ro- 
sées, l'inférieure  présentant  une  tache  rouge  foncée  à son  extrémité  — nageoires 
jaunes  (*). 

(1)  Signalement  : ventrales  attachées  sur  les  pectorales,  ou  un  peu  en  avant,  et  réunies 
par  leur  bord  interne  de  manière  à ne  former  qu'une  seule  nageoire,  qui  devient  une 
sorte  de  ventouse  pour  le  poisson  — épines  dorsales  grêles  et  flexibles,  pas  de  vessie 
natatoire. 

(2)  Signalement  : longueur  du  corps  de  0“,075  chez  les  individus  les  plus  grands, 
longueur  de  la  tète  de  15  millimètres  — profil  arrondi,  comme  busqué  — yeux  au 
sommet  du  profil,  â une  longueur  d’œil  de  l’extrémité  du  museau  — iris  d’un  jaune 
doré  très-pâle  — partie  supérieure  de  l’orbite  colorée  en  noir  — bouche  grande  — 
mâchoire  inférieure  dépassant  la  supérieure  — dents  très-petites,  égales  — dos  bru- 
nâtre tacheté  — ventre  argenté  — nageoire  ventrale  blanche,  arrondie,  allant  jusqu’au 
voisinage  de  l’anus,  transparente,  non  maculée  — dorsale  antérieure  transparente,  â 
dix  rayons,  le  second,  dans  la  majeure  partie  des  individus,  se  prolongeant  en  un  point 
d’une  longueur  au  moins  égale  à la  partie  du  rayon  inséré  dans  la  membrane  de  la  na- 
geoire ; cette  nageoire  est  bordée  de  noir  — dorsale  postérieure  à onze  rayons,  bordée 
de  noir  — mêmes  particularités  pour  l’anale  — caudale  arrondie,  lisérée  de  noir,  avec 
taches  noires  disposées  sur  quatre  lignes  — en  arrière  du  crâne,  espace  dépourvu 
d’écailles  — ailleurs,  écailles  triangulaires  partout  ; â leur  sommet,  deux  épines  acé- 
rées (Collas). 

(3)  Collas,  Note  sur  les  propriétés  dangereuses  d’un  poisson  (Gobius  criniger),  qui  se 
vend  dans  les  bazars  de  Pondichéry  {Moniteur  des  établissements  français  dans  l’Inde 
1861). 

( (*)  Corre,  loc.  rit.,  p.  III. 
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ments  produits  par  le  Gobtvs  criniger,  l’essaya  sur  des  poules  el  des 
.'hiens  et  constata  sa  toxicité;  la  lôte,  le  foie  et  tes  intestins  sont  les 
parties  les  plus  dangereuses  de  ce  poisson  (I). 

VU.  Clupées.  — Ce  n’est  pas  d’aujourd’hui  que  des  cas  d’empoisonne- 
ment par  des  clupées  des  pays  chauds  ont  été  signalés.  Pouppé-Desporles 
raconte  qu’à  Saint-Domingue,  plusieurs  personnes  furent  empoisonnées 
par  une  sorte  de  petite  sardine  (2).  MM.  Chevalier  et  Duchesnes  indi- 
quent aussi  le  cailteu-tassart  ou  sardine  dorée  {Clupea  thrissa),  qui  habite 


les  mers  de  Chine  el  des  Antilles,  comme  susceptible  de  devenir  dange- 
reux à l’éfioque  du  frai  (3).  Enlin  M.  l’aycn  a vu  au.x  Seychelles  des  em- 
poisonnements produits  par  une  sorte  de  sardines. 

Le  cailleu-lassarl  (4)  est  quelquefois  désigné  sous  le  nom  de  hareng  de 
lu  Martinigue.  D’après  Chisholm  il  serait  assez  toxique  pour  déterminer 
quelquefois  la  mort  en  dix  minutes.  Nous  n’avons  pas  de  renseigiieinenls 
précis  sur  ce  poisson  dangereux. 

La  Melelle  vénéneuse  [MeleUa  venenosa)  est  une  dupée  toxique  qui  a 
appelé  justement  l’attention  des  médecins  de  la  marine  depuis  les 
accidents  produits  par  ce  poisson  à bord  du  Câlinât  stationné  à Dalade 
(Nouvelle-Calédonie)  el  relatés  par  le  médecin  de  ce  navire,  .M.  La- 

(1)  Je  rappellerai  un  cas  d’empoisonnement  sur\-cnu  à Paris,  chez  des  personnes  qui 
avaient  mangé  une  friture  de  goujons,  mais  c'est  là  un  fait  de  toxicité  accidentelle  tandis 
que  le  Gobius  crinûjtr  est  réellenuMit  toiicophorc  {Union  métiicale,  2ü  décembre  18âG)* 

(?)  Pouppé-Ucsportcs,  llist.  des  malnd.de  Snint-î)omingue.  Paris,  t.  I,  p.  108. 

(3)  Ànn.  tChyg.,  IR.SI,  t.  XLV,  p.  387  et  t.  MAI,  p.  108, 

(4)  Sigmdemetd  : corps  en  ovale  assez  régulier,  hauteur  égalant  le  quart  de  la  lon- 
gueur — tête  courte  et  comprise  un  peu  plus  de  cinq  fois  dans  la  longueur  totale  — 
couleur  verdàire  sur  le  dos,  argentée  sur  les  flancs,  tâche  noirâtre  sur  l'épaule  — 
mâchoire  supérieure  échancrée,  sans  dents  — mâchoire  inférieure  dépassant  un  peu 
la  supérieure,  également  sans  dents  — rangée  longitudinale  de  très-petites  dents  sur 
la  langue — dorsale  à dix-neuf  rayons  : les  premiers  six  fois  plus  élevés  que  les  dcniiers, 
mais  le  dernier  prolongé  outre  mesure  — anale  vingt-trois  — ventrales,  huit  — 
caudale  fourchue  (Cuvier  et  Valencienne,  cités  par  Corre). 
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€roix  ( l).  Des  échanlillons  de  ce  poisson  vénéneux  ont  été  déterminés  par 
Valencienne  sur  la  demande  (jui  lui  en  a élé  adressée  par  INI . Quoy. 
^ oici  les  faits  les  plus  saillants  de  l’empoisonnement  produit  à bord  du 
Cahnat  par  la  melette  vénéneuse.  Ce  navire  était  à Balade  (Nouvelle-Ca- 
lédonie); il  faisait  depuis  quatorze  jours  usage  de  poissons  qui  sem- 


Fig.  7C.  — Aleletla  venenosa. 


liaient  identiques  à ceux  qui  devaient  amener  bientôt  des  accidents. 
Cinquante  hommes  mangent  un  matin  de  cette  sardine  à laquelle,  pa- 
ralt-il,  on  trouva  un  goût  âcre  et  métallique.  Sur  ce  nombre  trente  sont 
pris  de  symptômes  d’empoisonnement  et  cinq  sucornbent.  LeProny,  qui 
4tait  mouillé  dans  le  voisinage,  eut,  sous  l'influence  de  la  môme  cause, 
dix  malades,  mais  personne  ne  mourut.  Des  crampes,  des  douleurs 
atroces  de  la  nuque  et  de  l’épigastre,  de  l'algidilé,  de  la  ddatalion  des 
pupilles,  de  la  cyanose,  des  vomissements,  des  selles  séreuses  infectes 
avec  ténesme  caractérisèrent  la  première  période.  La  réaction  prit  dans 
les  cas  graves  une  forme  ataxo-adynamicpie  avec  délire,  coma.  Sur  les 
cinq  matelots  qui  succombèreni,  trois  moururent  dans  la  première  pé- 
riode et  deux  dans  la  seconde.  Dans  les  cas  de  moyenne  gravité,  il  y eut 
une  persistance  remanpiable  des  douleurs  articulaires,  des  crapipes  et  de 
la  faiblesse . 

La  melette  (îi)  vénéneuse  ressemble  beaucoup  à une  dupée  très-voi- 
sine et  habitant  les  mômes  mers;  la  Dussumiera  acuta  (Rg.  77)  qui 
paraît  ôtre  complètement  inolfensive.  11  serait  donc  d’un  grand  in- 


(1)  Lacroix,  Rapp.  sur  la  campagne  de  la  corvette  à vapenr  lo  Catinat,  datis  t océan 
Pacifique;  fièvres  intermil t.,  épid.  à Tutti. — Poissons  vénéneux  à Balade  (Nouvelle- 
Calédonie).  Rev.  col.,  I85C,  t.  XV,  p.  554. 

(2)  Signalement  : longueur  de  i2  centimètres  — corps  trapu,  moins  élancé  que  celui 
de  la  sardine  ordinaire  — hauteur  îi  peine  supérieure  à la  longueur  de  la  tête,  conte- 
«ue  4 fois  et  1/2  dans  la  longueur  totale  du  corps  — nageoire  dorsale  à 18  rayons, 
durs  à la  base,  mous  au  sommet  — abdominale  à 18  rayons  — pectorale  à IG  — cau- 
dale profondément  bifurquée,  divisée  en  deux  faisceaux  symétriques,  dont  chacun  est 
composé  de  9 rayons  durs  et  parallèles  — museau  obtus,  gros,  mâchoire  inférieure  un 
peu  relevée  — écailles  petites  au  nombre  de  4 4,  entre  l’ouïe  et  la  caudale  — le  tiers 
supérieur  de  la  tète  et  du  dos  est  de  couleur  ardoise,  à reflets  argentés;  le  reste  du  corps 
est  revêtu  d’écailles  blanches  argentées;  l’extrémité  antérieure  des  lèvres  est  d’un  bleu 
foncé. 


631 


ACCIDENTS  NAUTIQUES. 

lérêl  lie  les  distinguer  l’une  de  l'autre;  malheureusement,  les  analogies 
sont  très-fortes,  et  M.  Valencienne  n’a  pu  que  signaler  les  différences  sui- 
vantes : la  Dussumiera  a la  hauteur  plus  courte  que  la  tête,  et  contenue 
“)  fois  1/2  dans  la  longueur  totale.  L’œil  est  recouvert  d’une  paupière 
adipeuse  assez  épaisse,  son  diamètre  mesure  le  1/3  de  la  longueur  de 


Ftg.  T7.  — Dussumiera  acuta. 


la  tète.  Les  nageoires  ventrales  sont  petites,  triangulaires,  et  ont  entre 
elles  une  écaille  assez  large  (}ui  dépasse  les  rayons  ; la  pectorale  a 
aussi  «me  large  écaille  dans  son  aisselle  (Valencienne).  M,  Léon  Vail- 
lant m’a  indiqué,  comme  le  caractère  différentiel  le  meilleur,  la  forme 
des  écailles  ventrales,  médianes,  qui  forment,  chez  la  melette,  une 
carène  fortement  dentelée  en  scie,  tandis  que  chez  la  Dussumiera,  ces 
écailles  ne  forment  pas  de  dentelure  sensible.  De  plus,  dans  cette  du- 
pée, le  museau  est  égal,  ou  même  un  peu  supérieur  au  diamètre  de 
l'œil,  tandis  que  dans  la  melette  le  museau  est  plus  court  que  le  dia- 
mètre de  l’œil.  Knlin,  dans  la  /)ussutniera  la  hauteur  n’est  que  le  1,  4 de 
la  longueur  totale. 

l/Engraulis  jopunica,  sovle  d’anchois,  de  la  famille  des  Clupéoïdes, 
est  un  poisson  toxicpie  très-abondant  dans  la  baie  de  Nangasaki  et  qui  pa- 
rait dangereux,  surtout  de  juillet  à septembre.  Sa  couleur  est  sale, 
sans  éclat,  sa  peau  comme  mucilagineuse.  (Juand  on  fait  prendre  de  sa 
chair  à des  chiens,  la  mort  survient  deux  fois  sur  trois.  Chez  l’homme, 
elle  produit  de  la  tliarrhée,  des  vomissements  (1). 

Je  signalerai  enfin  VEnoranlis  japonira,  que  M.  H.  Wawra,  médecin 
de  la  frégate  autrichienne  Douait,  a indiqué  comme  un  des  poissons  de 
la  rade  de  Nangasaki,  susceptible  de  produire  des  accidents  (2).  Peut- 
être  est-ce  le  cailleu-tassart  ou  hareng  de  la  Martinique,  ou  la  sardine 
dorée  {Clupea  thrissa). 

yWl.  Diodons.  Les  propriétés  toxiques  des  diodons  des  pays  chauds 
ont  été  indiquées  à plusieurs  reprises,  mais  leur  élude  n’a  été  l’objet  d’au- 
cun travail.  Celte  lacune,  que  nous  signalions,  M.  Le  Koy  de  Méricourt 
et  moi,  aux  médecins  de  la  marine,  en  18ÜI  (3),  existe  encore  tout  entière 

(1)  Arch.  lie  méil.  uav.  18G(J,  t.  V,  p.  280. 

(î)  L.  Vincent,  Analyse  du  raf.porl  du  Ü’  //.  Unava  {.irch.  méd.  nav.,  1872,  t,  XMIl, 
p.  75> 

I (3)  AÉém,  cil,,  p.  23. 
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il  existe  un  diodon  fort  redouté  des  indigènes,  11  en  a expérimenté  le  j 
frai  et  les  intestins  sur  un  chat  qui  a présenté  de  graves  accidents  d’em-  j 
poisonnement  (1).  Le  Diodon  lUjrinus  (Orbe,  Poisson  armé)  est  un  pois-  j 
son  dangereux  par  ses  piqûres,  mais  rien  ne  dit  que  sa  chair  soit 
toxique. 

IX.  Tétrodons. — Les  tétrodons  sont  des  poissons  plectognathes,  de  la 
famille  des  Gymnodontes,  très-rapprochés  des  diodons,  dont  ils  dilfè- 
rent  par  ce  caractère  spécifique  que  les  lames  des  mâchoires  sont  divisées' 
au  milieu  par  une  suture,  ce  qui  leur  donne  l’apparence  de  quatre 
dents.  Ils  peuvent  se  gonfler  comme  les  diodons. 

Il  règne  une  certaine  confusion  relativement  aux  variétés  de  tétrodons 
toxiques  auxquelles  il  convient  de  rapporter  les  divers  empoisonne- 
ments dont  les  annales  de  la  navigation  ont  conservé  le  souvenir.  N’y 
a-t-il  qu'un  tétrodon  toxique,  et  le  Tetrodon  sceleratns,2i\\i\\\e\  Forster  at- 
tribua l’empoisonnement  qui  se  manifesta  dans  l’Océanie,  â bord  des 
navires  de  Cook;  le  Tétrodon  qui  produisit  à bord  du  Styx  les 

accidents  observés  par  M.  de  Hochas,  ne  sont-ils  autre  chose  que  le 
tétrodon  du  Cap,  le  toad  fish  ? Cela  me  paraît  vraisemblable,  aussi  ne 
décrirai-je  que  celui-ci. 


Fig.  78.  — Tétrodon  du  cap  de  Bonne-Espérance  {Geneion  mnculntum). 

Le  tédroJon  du  cap  de  Bonne-Espérance  (fig.  78)  {Tétrodon  scelera- 
tuSy  Geneion  maculatum  de  Bibron)  habite  les  deux  baies  du  Cap,  spécia- 
lement Simon’s  bay  (2).  Dans  la  première  édition  de  ce  livre,  je  signa- 

(1)  V.  de  Rochas,  op.  cil.,  p.  6.S. 

(?)  Quand  un  navire  arrive  sur  cette  rade,  le  bateau  du  port  lui  remet  une  notice- 
imprimée  ainsi  conçue;  Caution.  Thereisa  fish  in  Simo7i's  tay,  commonly  called  toad- 
lisli  ; it  is  about  six  inches  long,  black  dark,  with  deep  black  slriper,  belly  white,  xcilh 
/(tint  yelltw  patches;  it  switns  ntay  the  surface  and  iv  a constant  atlenduxit  on  Unes 
employed  for  fishing  ; whexi  taken  from  the  waler,  it  pu/fs  out  considerabfy.  Should 
any  portion  of  this  fish  be  eaten,dcath  ensues  in  a few  minutes.  (Il  y a,  dans  les  eaux  de 
Simons-Bay,  un  poisson  appelé  wilguiromenl  poisson-crapaud  ; il  a environ  six  pouces 
(O*”, 152)  de  long;  le  dos  est  noir,  sillonné  de  bandes  d’un  noir  plus  foncé;  le  ventre 
blanc,  mélangé  de  taches  jaune  pâle  ; il  nage  près  de  la  surface  et  surveille  constam-- 
ment  les  lignes  de  pêche;  quand  on  le  tire  de  l’eau,  il  se  gonfle  considérablement.  Si 
l’on  mange  de  ce  poisson,  même  en  petite  quantité,  la  mort  survient  en  quelques- 
minutes.) 
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lais  la  loxicili^  de  ce  poisson,  et  j’exprimais  le  regrel  de  ne  pouvoir 
communiquer,  à son  sujet,  des  détails  plus  complets  et  plus  précis. 
M.  le  docteur  Prœger,  enlevé  récemment  à la  science,  répondit  à cet 
appel  et  voulut  bien  nous  adresser  spontanément,  et  les  renseignements 
qui  nous  manquaient  et  une  aquarelle  faite  avec  beaucoup  de  soin,  et 
représentant  ce  tétrodon.  Nous  nous  empressâmes  de  recourir  aux  lu- 
mières du  savant  et  regretté  professeur  C.  Duméril,  qui  détermina 
poisson,  et  reconnut  que  ce  n’était  pas  un  diodon,  comme  on  l’avait 
pensé  d’abord,  mais  bien  un  tétrodon,  le  geneion  maculatum  de  Bibron, 
seule  espèce  connue  de  ce  genre.  Duméril  fit  de  la  note  que  nous  lui 
avions  adressée  une  communication  à l’Académie  de  médecine  (1).  M.  de 
Hochas  sur  le  Styx,  et  M.  Combes  sur  V Audacieuse,  ont  eu  l’occasion 
d’étudier  ce  tétrodon;  enfin,  je  dois  à l’obligeance  de  .M.  A.  Borius  des 
détails  intéressants  sur  ce  poisson,  qui  est  d’autant  plus  dangereux, 
qu’il  nage  à la  surface  et  qu’il  est  l’un  des  premiers  à mordre  à l’hanje- 
çon.  C’est  à l’aide  de  sa  description,  rapprochée  de  celle  de  Prœger,  que 
je  puis  donner  ici  le  signalement  exact  de  ce  poisson  vénéneux  (2). 

Les  empoisonnements  par  le  tétrodon  du  Cap  ne  sont  rien  moins 
que  rares.  M,  Prœger  nous  citait  dans  sa  lettre  quatre  faits  de  ce  genre  : 
en  1820,  un  mousse  danois  du  navire  le  Christian- Imoh  succomba  à cet 
empoisonnement;  deux  matelots  du  brick  hollandais  le  Postillon  mou- 
rurent également,  en  IHl."  ; enfin,  un  matelot  de  la  corvette  française 
r Oise,  en  relâche  au  Cap,  fut  également  victime  de  cet  empoisonne- 
ment. Dans  tous  les  cas,  la  mort  fut  rapide.  M.  (’ombes,  médecin-major 
de  VAudacieuse,  dit  que  peu  de  temps  avant  son  passage  au  Cap,  une  de 
nos  canonnières  eut  des  accidents  de  cette  nature.  Je  n'ai  pu  me  procu- 
rer de  renseignements  sur  ce  fait. 

Lu  1857,  quatre  hommes  de  l’équipage  du  Styx  iuienl  pris  au  mouil- 
lage de  I‘orl-de-brance  (Nouvelle-Calédonie)  d’accidents  très-graves 
d empoisonnement  pour  avoir  mangé  du  tétrodon  ; deux  succombèrent. 
.M.  de  Hochas  essaya  le  frai  de  ce  poisson  sur  deux  chais  : l’un  d’eux 


(I)  HuUet.  de  f Acad,  de  m»i.,  1857-1858,  t.  XMll,  p,  |059. 

■■  ‘le  «.'i  ^ 8.20  centimètres  - parUe  antérieure  du  corps 

niassive  _ partie  postérieure  courte,  effilée,  conique;  une  section  faite  au 
hmiteilll  a*  donne  exactement  à cette  partie  du  corps  la  forme  d’une 

hnmob  le  , f ~ firoüne  - mâchoire  supérieure 

Soiïe  pas  ~ niâcboire  inférieure  prognathe  _ deux  dents  à chaque 

d^  uau  ^èVr*i  le  sphincter  cutané  qui  sert 

d laiab  r Le  ‘>“‘"‘1  on  irrite  l’animal  - ventro  mou,  pendant, 

dotale  era  nfrL'“\^''  ?^  7^®*’  Huadrangulaires  - nageoires 

^^noirl  le  dll  !’  P--^4ue  rectangclaTe  - 

nitre  ou  ver.liUro  ’ *10  Prîtes  uches  irrégulièrement  rondes,  gris  jau- 

se  mtd  en  l fa^’e  ‘1«  handes  noir  foncé.  Sur  les  côtés,  la  teintf  foncée 

.n.  une  “éU*  I" r"  ’l" 

par  le  son  crd-c/d.  ' ‘1‘^  ^“‘hle  cri  que  M.  IJorius  représente 
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fut  empoisonné  par  G grammes  de  cette  substance.  Am.  Lefèvre  a fait 
à Brest  deux  essais  sur  des  chats  avec  ce  même  frai  conservé  dans  l’al- 
cool; il  y eut  des  signes  non  équivoques  d’intoxication.  J’ajouterai 
enfin,  pour  être  complet,  le  fait  observé  A bord  de  la  frégate  américaine 
le  Winchester  sur  deux  matelots  qui,  sachant  que  le  toad-fish  était  toxi- 
que, avaient  voulu  étudier  sur  eux-mêmes  les  effets  de  ce  poison.  Le 
premier  mourut  au  bout  de  dix-sept  minutes,  le  second  au  bout  de  vingt 
minutes.  Ils  avaient  mangé  à eux  deux  le  foie,  dont  le  poids  était  de 
■4  drachmes  environ  (16  grammes)  (1). 

X.  Scombéroïdes.  — Dans  cette  famille  de  poissons,  se  trouvent  des  es- 
pèces sinon  décidément  et  absolument  toxiques,  au  moins  dans  lesquelles 
il  faut  signaler  une  certaine  tendance  toxi(iue.  Je  citerai  à ce  propos  : 
I°le  thon  {Thynnus  vulgaris)  qui  aproduit  quelquefois,  mais  très-rare- 
ment, sous  nos  climats  des  accidents  d’indigestibilité  plus  ou  moins 
graves,  mais  qui  sous  les  tropiques,  aux  Antilles  en  particulier,  est  con- 
sidéré comme  dangereux.  M.  Corre  faisant  remarquer  que  ces  thons 
sont  transportés  de  l’anse  du  Prêcheur  où  ils  sont  pêchés  à Fort-de- 
France,  sous  un  soleil  ardent,  attribue  les  inconvénients  qui  résul- 
tent de  l’emploi  de  leur  chair  à une  simple  altération;  2®  le  tassard 
{Cybium  caballà)  qui  a déterminé  à bord  de  VAchéron,  dans  le  bassin  du 
Carénage  à Fort-de-France,  des  accidents  chez  quinze  matelots  ; 3®  la 
bonite  {Scomber  pelamys)  qui  a produit  à bord  du  navire  de  guerre  bol- 
landais/c  Montrado,  deux  empoisonnements  observés  par  M.  Yeridiout, 
médecin  de  ce  navire. 

XL  Squammipennes.  — On  a signalé  comme  toxique  dans  cette  famille 
le  chœlodon  de  Java,  mais  il  est  souvent  inoffensif,  et  on  attribue  sa  toxi- 
cité accidentelle  au  corail  dont  il  se  nourrit  (2). 

Je  citerai,  pour  compléter  cette  énumération  des  poissons  toxico- 
phores  : 

1®  La  Vieille  {Scarus  velu/a)  de  l’île  de  France,  indiquée  par  Saineval 
comme  un  poisson  vénéneux;  celle  des  Antilles,  appelée  vulgairement 
patate  verte; 

2°  L’Orpbie  {Belone  caribœa)  qui  passe  pour  vénéneuse  aux  Antilles, 
surtout  à la  Guadeloupe,  et  dontM.  Cheval,  médecin  de  la  marine,  au- 
rait constaté,  à ses  dépens,  les  propriétés  toxiques  (3); 

3®  Une  baudroie,  du  genre  Lophius,  très-analogue  au  Lophius  setigera 
des  mers  de  Chine  et  du  Japon,  et  à la  chair  de  laquelle  les  Européens 

(1)  Wilson,  Naval  Hygiene,  p.  104. 

(2)  Arch.  (te  méd.  nav.,  1867,  t.  VIII,  p.  95. 

(3)  Corre,  Note  pour  servir  à l’histoire  des  poissons  vénéneux  {Arch.  méd.  nao.,  t.  III, 
p.  145). 


ACCIDENTS  NAUTIQUES. 


! 


H3o 


’ habilanl  la  Nüiivelle-Calédonie,  et  les  indigènes  eux-mômes,  attribuent 
des  propriétés  loxitiues.  M.  Glouet,  médecin- major  de  l’/s/s,  en  a rap- 
. porté  un  échantillon  pour  le  Musée  de  Brest  (1). 

I Quelie  que  soit  l’espèce  de  poissons  qui  détermine  des  accidents, 
t ceux-ci  ont  une  physionomie  assez  uniforme.  Nous  avons  proposé, 
.M.  Le  Boy  de  Méricourt  et  moi,  d’adopter  pour  cette  maladie  toxique, 
le  mot  de  siyuatera,  employé  par  les  colons  espagnols.  La  signalera 
revêt  deux  formes  distinctes  : 1®  celle  d’accidents  d’indigestion  grave 
ou  d’empoisonnement  gaslro-entéritique  ; 2®  celle  d’algidilé  choléri- 
i forme  avec  dépression,  et  symptômes  d’alaxic  nerveuse.  Chaque  sujet 
; peut  présenter,  dans  une  proportion  variable,  le  mélange  de  ces  deux 
ordres  de  phénomènes. 

Quelle  est  la  cause  prochaine  de  la  siguatera?  Plusieurs  faits  sont  à 
I noter  ici  : 1®  la  localisation  ou  la  concentration  plus  grande  du  poison 
dans  certaines  parties  du  corps  de  l’animal  : la  tète,  le  tube  intestinal, 
les  œufs,  le  foie  ; 2*  l’intluence  de  l’âge  du  poisson  sur  sa  toxicité,  les 
jeunes  poissons  étant  surtout  inolfensifs,  alors  que  les  poissons  adultes 
F 'Sont  vénéneux.  .M.  V.  de  Hochas  croit  que  le  frai  seul  est  toxique. 

I (Pour  mettre  hors  de  doute  celte  opinion,  qui  a pour  elle  certaines  vrai- 
l 'semblances,  il  faudrait  une  série  d’expériences  qui  manquent  encore. 

; Le  traitement  de  la  signalera  est  essentiellement  symptomatique,  il 
h repose  sur  l’emploi  de  vomitifs  dès  le  début  (en  préférant  la  titillation 
I de  la  luette  à l’émétique  pour  ne  pas  déprimer  l’économie);  de  la  pompe 
^gastrique  (2);  sur  l’usage  des  stimulants  diffusibles  : alcooliques,  éther, 

( associés  à l’opium;  des  moyens  de  caléfaction  : révulsifs  cutanés, 
8. bains  sinapisés,  frictions,  etc.  Les  indications  consécutives  dépendent 
de  la  forme  de  la  réaction,  et  ne  peuventêlre  tracées  par  avance. 

} « Quant  à la  prophylaxie,  il  serait  vivement  à désirer  que  dans  toutes 

i les  rades  des  pays  civilisés,  hantées  par  des  poissons  suspects,  l’adrni- 
Lnistration  locale  eût  le  soin  de  prévenir  les  nouveaux  venus  des  dangers 
qui  les  menacent,  soit  par  une  notice,  soit,  mieux  encore,  par  des  des- 
^ .sins  bien  faits  et,  autant  que  possible,  coloriés.  Quand  nous  posséderons 
( des  notions  plus  précises  sur  ce  point  de  toxicologie,  qui  est  d’un  si 
haut  intérêt  pour  l’hygiène  navale,  il  y aurait  certainement  grande  utilité 
5 à ce  que  les  chambres  de  commerce  fussent  munies  d’un  certain  nom- 
bre d exemplaires  de  dessins  représentant  les  poissons  toxiques,  qu’elles 
distribueraient  aux  bâtiments,  suivant  la  nature  de  leur  campagne. 
Quant  aux  navires  de  l’État,  les  médecins  de  la  marine  ont  non-seule- 
ment la  mission  de  prémunir  leurs  équipages  contre  les  chances  d’em- 
poisonnement  de  ce  genre,  mais  encore  de  vérifier  les  faits  acquis  et 
d instituer  des  expériences  pour  combler  les  lacunes  si  nombreuses 

(1)  Clouet,  Relnt.  mid.  d’un  voyage  autour  du  monde.  Thèse  de  Montpellier,  1873. 

<3  l.'spomorphine,  employée  p»r  voie  hypodermique,  aurait  ici  son  indication. 
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qui  existent  encore  sur  ce  sujet.  Le  bâtiment  arrive-t-il  dans  des  loca- 
lités où  l’absence  d’établissement  européen  permanent  ne  lui  permet  > 
pas  de  recevoir  des  avertissements  salutaires,  il  est  un  certain  nombre  i 
de  précautions  qui  sont  dictées  par  la  prudence  et  dont  on  doit  s’entou- 
rer. Nous  les  résumerons  ainsi  : 

« 1“  Se  renseigner  auprès  des  indigènes,  et,  dans  le  cas  où  ils  signale- 
raient des  espèces  dangereuses,  se  les  procurer  et  les  montrer  à l’équi- 
page pour  qu’il  en  connaisse  bien  le  signalement  et  puisse  s’en  délier  ù 
l’occasion  (1); 

«2®  Dans  les  cas  suspects,  faire,  avant  toute  consommation,  des  ex- 
périences sur  des  animaux,  principalement  sur  les  chats  et  les  poules, 
en  ayant  soin  de  leur  faire  ingérer  surtout  le  foie,  le  tube  intestinal  et 
les  œufs  ; 

« 3®  Il  sera  prudent,  en  tout  cas,  dans  les  pays  chauds,  de  ne  jamais 
manger  de  poisson  qui  n’ait  été  préalablement  vidé  et  débarrassé  avec 
soin  des  moindres  parcelles  de  foie  (2).  » 

J’ajouterai,  en  terminant,  qu’il  importe  que  les  médecins  de  la  ma- 
rine rapportent  des  échantillons  des  poissons  toxiques,  en  les  conser- 
vant dans  la  glycérine  ou  l’alcool,  et  qu’ils  notent  soigneusement  les 
détails,  tels  que  la  couleur,  qui  peuvent  se  modifier  dans  ccs  liquides. 

ARTICLE  III. 

RACINES,  FEUILLES  ET  FRUITS  VÉNÉNEUX. 

La  flore  tropicale  abonde  en  poisons  qui  sont  d’autant  plus  dangereux 
qu’elle  les  dissimule  sous  l’attrait  de  la  forme  et  la  séduction  des  cou- 
leurs. Il  ne  saurait  entrer  dans  notre  plan  d’énumérer  toutes  les  plantes  i 
vénéneuses  qui  abondent  dans  les  régions  où  la  navigation  conduit  le  \ 
plus  habituellement  l’homme  de  mer;  mais  nous  devons  au  moins  le 
prémunir  contre  ces  substances  qui,  par  leur  forme,  leur  goût,  leurs  res- 
semblances, peuvent  Être  prises  pour  des  matières  alimentaires,  et  quii 
sont,  par  cela  môme,  plus  dangereuses  que  cellesdont  la  vénénosité  n’est  i 
déguisée  par  aucun  semblant  de  propriétés  utiles.  Dans  une  énuméra- i 
tioa  de  cette  nature,  l’ordre  d’affinité  botanique  serait  parfaitement  in-  |- 
signiûant,  nous  lui  préférerons  le  classement  par  organes,  qui  a au  con-  J'' 
traire  une  utilité  pratique  réelle,  et  nous  diviserons  ces  substances  loxi-^;f 
ques  en  : 1®  racines  ; 2®  feuilles  ; 3®  fruits. 


§ I.  — Racines.  i 

Les  racines  peuvent  produire  assez  fréquemment  des  méprises  fu- 
nestes, et  cela  se  conçoit:  formées  généralement  d’une  masse  plus  ou 

(1)  C’est  ce  que  fit  M.  Combe  à bord  de  V Audacieuse,  pour  le  Teirodon  maculalum. 
C2)  Fonssagrives  et  Le  Roy  de  Méricourt,  Mém.  cit.,  p.  35. 
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moins  considérable  de  fécule  au  milieu  de  laquelle  les  poisons  les  plus 
subtils  ne  décèlent  souvent  leur  présence  ni  par  le  goût  ni  par  l’odeur, 
elles  offrent  tout  l’attrait  d’un  aliment  abondant  et  savoureux;  de  plus, 
elles  sont  ordinairement  assez  amorphes  pour  que  rien  dans  leur  aspect 
ne  puisse  faire  distinguer  les  végétaux  d’où  elles  proviennent;  enfin, 
beaucoup  de  plantes  vénéneuses,  sous  le  climat  des  tropiques  comme 
sous  le  nôtre,  semblent  condenser,  en  quelque  sorte,  leurs  principes  toxi- 
ques dans  leurs  racines. 

Les  Aroïdées  ont  des  racines  féculentes  dont  quelques-unes  doivent 
Hre  évitées  avec  le  plus  grand  soin  : telle  est  la  racine  tubériforme  du 
Oraconte  )>olypliyUe , .\r- 

■’ondi,  brunâtre,  avec  des 
■tries  horizontales,  ce  tu- 
-ocrcule  (üg.  79),  du  sorn- 
net  duquel  part  une  hampe 
;ourle,  supportant  une  Heur 
i odeur  fétide  et  cadavé- 
-euse,  a quehiuefois  produit 
les  accidents  toxiques.  Des- 
•iourtilz  dit  avoir  observé,  à 
iaint-Domingue , un  em- 
poisonnement déterminé 


ahez  des  matelots  par  1a  ra- 
:ine  du  dracoute  polyphylle 
miployée  en  guise  de  chou 
araïbe  (1),  racine  du 
ouet  arlwrescent  {Arum  a>  - 
orescem)  est  également  toii- 


Fig.  79.  — Draconte  polyphylle  (2). 


me;  mais  la  saveur  âcre  et 
rûlante  qu’elle  possède 
I rémunil  contre  le  danger 
e la  faire  servir  à l’alimen- 
alion.  11  en  est  de  môme 
^ e la  racine  du  gouet  véné- 

cux,  qui  est  imprégné  d’un  suc  caustique  dont  les  propriétés  sont  jus- 
ement  redoutées  aux  Antilles;  de  celle  du  gouet  hédéracé  {Arum  he- 
eracf.um)  ou  herbe  à méchants;  de  la  colocasie  hédéracée  ou  gouet  liane 
ndan  e cic.  Ilègle  générale:  dans  les  pays  chauds,  toute  racine  pre- 
nne P ante  à spathe  monophylle,  ventrue  inférieurement,  ou- 
erte  en  cornet  à sa  partie  supérieure,  contenant  un  spadice  droit,  cy- 


(I)  Descoumlz,  F/or«  midienU  des  Antilles,  1827,  t.  III,  p.  C8  pl  165 

quellé^part  u"ü  nSï®  ~ Crtrac/«»r«  botaniques:  îtacino’ tubéreuse  de 

aniue  cîurte.  S.f.u.»  pourpre,  porUnt  des  folioles  nombreuses. 


ftnuHi  i |/vuiprv,  |iuruirH  aC8  lOiioics  noiuoreuses. 

î ce  Jaune.  •puchoii,  verte  extérieurement,  violetto  en  dedans.  Spa- 
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lindrique,  renflé  h sa  base,  ayant  assez  la  forme  d’un  gland  Irès-allongé, 
à cupule  inférieure,  doit  être  considérée  comme  toxique  et  évitée  avccle 
plus  grand  soin.  Le  faro  {Arumesculentum),  Aroïdée  dont  la  racine  fécu- 
lente paraît  un  excellent  aliment,  fait  seul  exception;  mais  encore  ren- 
ferme-t-il,  comme  la  plupart  des  Aroïdées,un  principe  âcre  et  toxique 
que  la  cuisson  détruit  ou  volatilise. 

Les  racines  des  liserons  des  pays  chauds  contiennent  presque  toutes 
un  suc  laiteux  purgatif.  Telles  sont  les  racines  du  fjuamocht  pioy/ai if  ou 
liane  ptirgniive,  celle  de  la  liane  à Minguet  {Convolvvlus  macrori'hizos), 
dont  les  racines  tubéreuses  ont  un  goût  assez  agréable,  des  divers  mé- 
choacans,  etc.  La  tige  grimpante,  volubilc,  les  feuilles  généralement 
cordiformes  ou  bastées,  les  corolles  bypocratéri formes  des  plantes  de  ces 
familles,  servent,  au  reste,  à les  faire  reconnaître. 

Les  hryones,  et  surtout  la  hrynne  d' Amérique  ou  couleuvrée  serpentine, 
de  la  famille  des  Cucurbitacées,  sont  particulièrement  suspectes  quand 
elles  n'ont  pas  été  débarrassées,  par  le  lavage  ou  l’action  du  feu,  de  leur 
principe  toxique.  Mais  ce  sont  les  Euphorbiacées  surtout  qu’il  faut  tenir 
en  suspicion;  la  plupart  de  ces  plantes  condensent  leur  principe  actif 
dans  les  amandes  de  leurs  fruits  mous  n’avons  pas  à nous  en  occuper  ici, 
mais  nous  devons  entrer  dans  quelques  détails  au  sujet  de  la  racine  ali- 
mentaire et  toxique  à la  fois  d’une  plante  de  celle  famille,  le  jatropha 
manihot,  ou  manioc. 

Le  jatropha  manihot  présente  celle  particularité,  qui  d’ailleurs  n’est 
pas  rare  dans  la  flore  tropicale,  d’une  substance  alimentaire  et  d’un 
poison  subtil  réunis  dans  le  même  organe,  dans  la  même  cellule  végé- 
tale. Ce  poison  paraît  de  la  nature  des  cyaniques.  Pelouze,  qui  l’a 
étudié  avec  soin,  a retrouvé  de  l’acide  cyanhydrique  dans  le  produit  de 
la  distillation  du  suc  du  manihot;  et  comme  les  dernières  distillations 
en  contenaient  autant  que  les  premières,  il  en  a conclu  que  l’acide  prus- 
sique  du  manihot  s’engendrait  dans  la  racine  par  un  mécanisme  ana-  j 
logue  à celui  qui  produit  l’acide  cyanhydrique  des  amandes  amères  par 
la  réaction  de  l’amygdaline  et  de  la  synaptase  au  contact  de  l’eau.  Un  ; 
médecin  excessivement  distingué  de  la  Martinique,  M.  le  docteur  Hufz,  . 
a soumis  ce  poison  à une  étude  approfondie  ; il  a constaté  l’extrême 
énergie  toxique  du  jus  de  manioc,  mais  aussi  la  perte  facile  de  ses  pro- 
priétés  nuisibles  par  l’action  de  la  chaleur,  la  seule  évaporation,  le  mé- 1| 
lange  avec  du  sirop  de  sucre,  du  café,  de  la  fécule  de  manioc  elle-même. 

Il  assimile  cet  empoisonnement  à celui  produit  par  l’acide  cyanhydri- j; 
que;  décrit  comme  ses  principaux  symptômes,  de  la  pesanteur  de  tête,  ' 
des  vertiges,  des  étourdissements,  des  mouvements  convulsifs,  du  bal- 
lonnement du  ventre,  des  nausées,  de  la  diarrhée,  et  attribue  au  café 

(1)  O.  Henry  et  Boutron-Clialard,  Recherches  sur  le  principe  vénéneux  du  manioc 
amer  (Mémoires  de  l'Académie  de  médecine.  Paris,  1836,  t.  V,  p,  212).  — Pelouze,  Note 
sur  l’eau  distillée  de  manioc  (Ann.  d’hygiène,  t.  XXXII,  p.  4 IC). 
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quelques  propriétés  anlidoliques  (l).  Quoi  qu’il  en  soit,  les  capitaines  du 
commerce  n'oublieront  pas  de  prévenir  leurs  hommes  des  accidents  ter- 
ribles d’empoisonnement  auxquels  ils  s’exposeraient  s’ils  mangeaient 
de  la  racine  crue  de  manihot,  ou  de  la  racine  mal  préparée,  et  s’ils  bu- 
vaient de  l’eau  ayant  servi  au  lavage  de  cette  fécule.  Nous  croyons  qu’en 
cas  d’empoisonnement,  le  traitement  doit  être  le  môme  que  celui  de 
l’intoxication  par  les  cyaniques.  Le  poison  est  si  subtil,  que  l’indication 
d’évacuer  ne  se  montre  que  rarement;  toutefois,  si  les  accidents  étaient 
d’origine  récente,  si  une  quantité  considérable  de  racine  crue  ou  de  fa- 
rine contaminée  avait  été  ingérée,  il  faudrait  en  solliciter  le  rejet  par  les 
vomitifs.  Quant  aux  neutralisants  chimiques,  en  lesquels  nous  avons  ici 
une  foi  médiocre,  on  pourrait,  si  l’on  en  avait  le  loisir,  essayer  de  l’antidote 
ferroso-ferrique  de  Smith,  mais  la  neutralisation  dynamique  du  poison 
est  surtout  la  partie  importante  du  traitement  ; or,  quand  on  a réveillé  la 
vitalité  défaillante  par  les  affusions  froides,  moyen  héroïque  que  le  doc- 
teur llerbst,  de  Gœttingue,  a justement  préconisé,  il  y a plus  qu’une  thé- 
rapeutique de  symptômes  à f.ure,  c’est-à-dire  une  thérapeutique  variable 
et  que  le  médecin  seul  peut  instituer. 

§ 2.  — Feuilles. 

Les  feuilles  des  végétaux  sont  rarement  employées  dans  l’alimentation 
humaine,  trop  rarement  peut-être,  car  on  dédaigne  ainsi  une  masse  de 


substances  nutritives  qui  pourraient  être  fructueusement  utilisées.  Le 

(1)  Hufï.  Empoiionnementt  pratiqués  par  les  nègres  (Ann.  iPhygiène,  t,  XXXII, 
« I 18 U,  p.  382). 


Fig.  80.  — Ache  dns  chien.s. 


Fig.  81.  — Persil. 
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chou,  les  épinards,  diverses  ombellifôres  oucrucifôres  aromaliques,  em- 
ployées à ülre  de  condiments,  et  les  Chicoracées  mangées  crues  sont  à 

peu  près  les  seules  feuilles  comestibles. 
Des  accidents  nombreux  commandent 
la  prudence  aux  marins,  et  invitent  à 
n’utiliser  des  feuilles  comme  aliment, 
que  si  des  connaissances  bolaniijues  pré- 
cises ont  permis  d’en  déterminer  la  na- 
ture, et  surtout  si  la  notoriété  et  l’ex- 
périence locales  ont  démontré  qu’elles 
sont  réellement  inoffensives  comme 
elles  l’ont  fait,  par  exemple,  pour  les 
brôdesmorelles  ( l).  Je  n’ai  pas  besoin  de 
prémunir  contre  les  erreurs  botaniques 
qui  peuvent  faire  prendre  certaines 
feuilles  toxiques  pour  des  feuilles  ali- 
mentaires : la  ciguë  pour  le  persil  (flg. 
80,  81),  le  phellandre  aquatique  {i\g.  82) 
arrangé  en  guise  de  céleri,  la  lobélie  è 
longues  fleurs  {Lobelia  lonqiflora)  con- 
Hg.  82.  — Piiciiandrie.  fondue  avec  les  feuilles  de  pissenlit  ainsi 

que  Descourtilz  en  a vu  un  exemple  à 
Saint-Domingue,  etc.;  tous  ces  faits  commandent  une  prudente  réserve 
dans  l’usage  alimentaire  de  feuilles  qu’on  ne  connaît  pas  et  la  nécessité 
de  recourir,  en  cas  de  doute,  aux  conseils  spéciaux  des  médecins  du 
navire. 


§3.  — Fruits. 


La  Pomone  exotique  est  une  sirène  dont  il  fimt  se  défier;  ses  séduc- 
tions sont,  en  effet,  de  deux  sortes:  ou  bien  elle  excite,  par  l’attrait  de 
la  sensualité,  à abuser  de  fruits  qui  ne  sont  préjudiciables  que  par  l’ex- 
cès qu’on  en  fait  ; ou  bien  elle  expose,  par  l’appât  de  la  ressemblance,  à 
des  méprises  souvent  fâcheuses.  La  tempérance  prémunit  contre  le  pre- 
mier danger  ; la  défiance  met  à l’abri  du  second. 


(1)  Ou  donne,  aux  Antilles  et  à Bo'urbon,  le  nom  do  brètUs  li  des  légumes  herbacés 
divers,  qui  servent  d’assaisonnement  aux  viandes.  On  les  distingue  en  brèdes  à cala- 
lou,  ce  sont  les  feuilles  de  YAmaranie  oteracea,  et  en  brèdes  morettes.  Ces  dernières 
offrent  cette  particularité  singulière  d’une  plante  toxique,  la  morelle  [Solanum  uigrum) 
devenant  inoffensive  et  alimentaire.  Elle  constitue  un  mets  usuel  à Maurice  et  à la 
Réunion.  Cette  innocuilé  ne  parait  pas  spéciale  à la  morelle  des  pays  chauds.  M.  Tur- 
pin  a mangé  sans  inconvénient  des  brèdes  de  morelle  recueillies  aux  environs  de  Paris. 
Je  tiens  de  l’ancien  conservateur  du  Jardin  botanique  de  Brest,  qu’il  avait  procuré,  il 
y a quelques  années,  une  certaine  quantité  de  ces  feuilles  à un  officier  de  marine,  le- 
quel avait  rapporté  des  colonies  un  goût  prononcé  pour  cet  aliment  équivoque.  Cette 
innocuité  est  peut-être  due  à ce  que  le  principe  actif  de  la  morelle,  la  solanine,  étant 
soluble,  reste  dans  l’eau  qui  a servi  à la  confection  des  brèdes  (Fonssagrives,  Dict.  de 
la  santé,  art.  BnfeoES,  p.'  171}. 
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I.e  nombre  des  fruits  toxiques  est  très-considérable  dans  les  pays 
chauds.  Un  ouvrage  spécial  qui  consacrerait  ?i  chacun  d’eux,  et  une  des- 
cription exacte  et  un  dessin  figuratif,  rendrait  aux  navigateurs  des  ser- 
vices dont  ils  sentiraient  vivement  l’importance,  üe  quelle  utilité  leur  se- 
rait une  énumération  botanique  dont  l’aridité  les  rebuterait,  et  qui, 
par  contre,  resterait  stérile  pour 
eux  au  moment  où  il  leur  fau- 
drait reconnaître  un  fruit  suspect 
pour  prévenir  un  empoisonne- 
ment ou  pour  lui  opposer  des 
moyens  convenables?  Cette  con- 
sidération nous  engage  à ne  pas 
surcharger  cet  article  de  détails 
auxquels  nous  répugnons,  parce 
(}ue  leur  utilité  ne  nous  frappe 
pas; aussi  indiquerons-nous  sim- 
plement ces  fruits  toxiques  des 
pays  chauds  qui,  à notre  connais- 
sance, du  moins,  n’ont  jamais 
produit  d’empoisonnements  dans 
nos  équipages  : le  fruit  du  mance- 
nillierù  feuilles  de  tmuxow  pomme 
zombi,  dont  la  couleur  jaune  d’or 
ou  rouge-vermillon  appelle  la 
vue  et  le  désir  ; celui  du  momor- 
ditfue  nexûjuen,  qui  ressemble 
assez  é nos  prunes  de  mirabelle  ; 

< celui  de  l’apocin  citron  qui,  déta- 
I chéde  sa  branche,  peut,  à la  ri- 
gueur, être  pris  pour  un  citron  à écorce  raboteuse,  etc.  Nous  devons 
laisser  de  côté  ces  poisons  équivoques  et  ne  nous  occuper  que  d’un  petit 
nombre  de  fruits  qui  déterminent  des  empoisonnements  plus  usuels,  et 
dont  les  effets  ont  été  mieux  étudiés,  'l’els  sont:  1“  le  sablier  élastique  ; 
i 2“  le  monctnillier ; 3*  le  calebassier  vénéneux  ; 4“  la  morelle  mammi forme 
ou  pomme-poison.  Nous  ne  ferons  qu’indiquer  le  brinvilliers  {Spi- 
gelia  antlielminthica),  poison  pur,  qui  ne  donne  lieu  à aucune  méprise, 
' et  les  amandes  drastiques  des  Euphorbiacées  (petit  pignon  d'Inde, 
ricin,  jatropha  curcas),  qui  ont  une  saveur  âcre,  comme  strangulante, 
ipii  prémunit  contre  leurs  dangers  (1). 

(I)  Il  n’en  est  pas  toujours  ainsi,  cependant,  môme  sous  nos  climats.  ,M.  Pécliolicr, 
I agrégé  de  la  Faculté  do  médecine  de  Montpellier,  a cité  quatre  faits  d’intoaication  par 
lies  semences  de  ricin,  observés  aux  environs  de  cette  ville  (Pécliolier,  ÉtuiU  sur  Us 

I •)  Caraetères  botaniques  ; Feuillet  à leintet  variéet,  vert  fuacé,  jauuct,  rougeitrei.  Fleuri  seivilet. 
[ Fotnmes  à c&tei,  jaune  d'or  ou  rouge*. 

' Fonssagsives,  Myg.  nav.  il 


Fig.  83.  — Mancenillier  à feuilles  de  Doux  (’}. 
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Le  sablier  élastique  {I/ura  crepüans)  (flg.  84)  est  une  Euphorbiacée  ori- 
ginaire de  riiide;  son  port  est  à peu  près  celui  de  l’amandier  de  nos 
pays.  Son  frnil  est  très-reconnaissable  ; il  est  aplati,  formé  de  douze  cô- 
tes rayonnantes,  renfermant  chacune  une  graine  qui  ne  remplit  pas  com- 
plètement sa  loge,  dans  laquelle  elle  produit,  quand  elle  est 

mûre,  un  bruit  caracté- 
ristique. Gctlc  graine  est 
toxique  ; on  a vu  des  ac- 
cidents très-graves  surve- 
nir chez  des  enfants  à la 
suite  de  l’ingestion  de 
quelques-unes  des  aman- 
des du  sablier.  Delioux 
nous  a dit  avoir  observé 
lin  fait  de  ce  genre.  Le  sa- 
blier est  un  des  fruits  que 
l’on  considèreaux Antilles 
comme  l’instrument  habi- 
tuel de  la  vengeance  des 
nègres.  M.  Ilufz,  qui  a étu- 
dié ce  poison  avec  soin, 
inlirme  un  peu  sa  réputa- 
tion de  toxicité.  Il  dit 
avoir  administré  à un 
chien,  sans  produire  la 
niorl,  12  grammes  de  se- 
mences. M.  La  Porterie, 
pharmacien  de  Saint- 
Pierre  (Martinique),  a re- 
tiré de  ces  graines  une  huile  qui  parait  vénéneuse  û la  dose  de  4 gram- 
mes (1).  Du  malaise,  un  état  syncopal,  des  vomissements,  de  la  cha- 
leur à la  gorge,  des  selles  abondantes,  du  ténesme,  sont  les  symptômes 
attribués  à cet  empoisonnement,  qui  ressemble  tout  à fait  ù.  celui  pro- 
duit par  les  autres  Eupborbiacécs. 

Le  mancenillier  est  le  plus  illustre,  s’il  n’est  le  plus  dangereux  des  poi- 
sons végétaux.  L’imagination  renchérissant  sur  son  activité  toxique,  qui 

empoisonnements  par  tes  semences  de  ricin.  Montpellier,  1869).  J'ai  vu  nioi-niôme,  au 
Gabon,  un  offlcier  qui  avait  mangé  quelques-unes  de  ces  semences,  être  pris  d’une  su- 

nerpurgation  qui  n’eut  pas  d autres  suites.  ^ ^ ^ yvvti 

(l)  Rufz,  Empoisonnements  pratiqués  par  les  nègres  {Ann,  d’hygiene,  I8ii,  t.  aWII, 

p.  306). 

<*i  Sablier  élastique  (//uca  crepilans).  — Caractères  botaniques  : Veuilles  lancéolées,  lactescentes. 
Fleurs  mâles  eu  eliaton;  Heurs  rcinelies  isolées  : les  unes  et  les  autres  sont  d’un  beau  rouge. 

1 rameau  fructifère  et  florifère.  — 2,  fragment  d’une  grosse  brandie.  — 3,  fruit. 
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îsl,  il  est  vrai,  Irès-rcelle,  on  en  a fait  une  sorte  de  substance  intangible, 
le  végétal  empoisonnant  par  ses  seules  émanations  et  frappant  de  mort 
'eux  (pii  cherchent  un  abri  sous  son  feuillage.  11  y a eu  là  de  l’exa^cra- 
lon  comme  nous  allons  le  voir. 

Il  existe  prusieurs  espèces  de  mancenillier  : le  ylultier  des  oiseaux,  ou 
mnceni  Hier  ù feuilles  de  laurier,  le  mancenillier  à feuilles  de  houx  Si), 
e moncenillitr  vénéneux.  C’est  sur  ce  dernier  que  s’est  concentré  tout 
’inlérét  des  toxicologistes. 

Le  mancenillier  vénmeux  {llippomane  mancenilla)  est  imprégné  d'un 
lie  lactescent  dans  lequel  paraissent  résider  toutes  ses  propriétés  toxi- 
nes. L“s  fruits  de  ce  végétal  ont  avec  nos  pommes  d’api  une  ressem- 
Jlance  ipii  a souvent  été  l’origine  de  méprises  funestes. 'foutes  les  par- 
ues de  l’arbre  sont  toxiques,  irritent  fortement  la  peau  et  produisent 
les  éruptions  vésico-pustuleuses  avec  gontlement  érythémateux  et  cuis- 
on  tiès-douloureuse.  il  faut  distinguer  soignciKemeut  cette  action  irri- 
ante, topique,  que  le  mancenillier  partage  avec  les  autres  Kuphorhi.i- 
ées,  de  l’action  générale  de  ce 


toison.  Iticord-.Madiaria  dit  avoir 
prouvé  sur  lui-môme  la  causti- 
ité  (lu  suc  de  mancenillier , 

||  uand  il  touche  la  peau  ou  les 
^auqueuses  (I).  iMusieurs  ofli- 
> iers  (le  la  frégate  la  Terpsi- 
Vhore,  surveillant  un  abatage  de 
nancenilliers  qui  les  gênaient 
our  des  relèvements,  ont  pu, 
ous  a-t-on  dit,  constater  à leurs 
épens  ft/xlréme  causticité  de  ce 
* UC.  .M.  Hufz  a eu  l'idée  d’utiliser 
elle  propriété  du  suc  de  mance- 
illier  à titre  de  moyen  de  vé- 
icalion  et  d’épilaloire.  Un  avait 
réteiidu  que  l’inoculation  du 
UC  de  mancenillier  par  des  pi- 
ûres  amenait  des  accidents 
lortels  ; Hicord-.Madiana  et  Rufz 
ient  ce  fait.  Les  symptômes  de 

-■-eu.  et 

goige,  \omisseraents , selles  sangui- 


t ig.  8S.  — Calebastier  vénéneux  (*j. 


(I)  nicord-Madiana.  llecherrhpÉ  ....  a ■ 

20,  in-4*,  p.  IM.  I>enences  sur  les  poisons  iV Amérique.  Bordeaux, 


i*!  Carac/I’res  bolimii/wt  : F<  uillci  allviu^*  la 

j.lu.  gro.  .|u  un  ciir.il.,  *r,(  ja.i.Ulrr.  m’acu'înr |»«r<.iuucc$.  Fruit 
(,  ram.;au  (lunfcrc  cl  frucliferc.  — i,  Hcniene.  s **  Crame»  .•onliforine»  uuiiilireu.ca. 
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iiülenles,  dyspnée,  lilubalion,  pouls  petit,  fréquent,  syncopes,  etc.  Les-j 
Archives  de  médecine  navale  relataient  en  18G-4,  d’après  un  journal 
liollandais,  le  fait  d’un  matelot  qui  éprouva  Curaç-ao  les  accidents  les 
plus  graves  pour  avoir  mangé  une  quarantaine  de  petits  fruits  d’un  vert 
jaunâtre  que  l’on  reconnut  être  des  fruits  de  mancenillier.’ll  y eut  des 
accidents  locaux  de  vive  irritation  dans  la  bouche,  la  gorge  et  le  long 
de  l’œsophage,  et,  pour  les  conjurer,  on  fut  obligé  de  recourir  à plu- 
sieurs applications  de  sangsues.  L’opium  arrêta  les  vomissements  et  la 
superpurgation  ; la  guérison  fut  assez  prompte  (i). 

Uescourtilz  indique  l’infusion  des  feuilles  du  médicinier  multifide  et 
du  cèdre  blanc  {liignonia  leucoxylon),  végétaux  qui  croissent  à côté  du 
mancenillier,  comme  des  antidotes  de  ce  poison  (2).  Le  fait  est  des  plus 
coutestables.  Après  qu’on  a sollicité  le  rejet  du  poison  par  les  vomisse- 
ments, il  ne  reste  plus  qu’à  instituer  un  traitement  d’indications,  dont  la 
formule  ne  saurait  ôti’e  tracée  par  avance. 

Le  calebassier  vénéneux  [arbre  « couis  des  Antilles)  (lig.  8o)  estime  sola- 
née  exotique  dont  les  fruits,  de  la  grosseur  d’un  citron,  vert  jaunâtre, 

à sommet  pointu,  ren- 
ferment une  pulpe 
blanche  mélangée  de 
graines  nombreuses, 
orbiculaires,  compri- 
mées. Ce  fruit  a été 
ju'is  quelquefois  pour 
des  concombres  ; il  est 
excessivement  dange- 
reux. Descourtilz  rap- 
porte, d’après  M.Tus- 
sac,  que  cimj  soldats 
s’empoisonnèrent  à 
Saint-Domingue, en  fai- 
sant bouillir  des  couis 
dans  leur  soupe  (3). 

La  morelle  mammi- 
forme,  ou  pomme-poi- 
son (fig.  8U),  fournit 
Fig.  8G.  - .Morelle  aiammiformet*).  également  un  fruit 

dangereux.  Elle  est  reconnaissable  à ses  feuilles  lobées,  velues,  à ses 


(1)  Arch.  de  méd.  nav.,  1864,  t.  Il,  p.  458. 

(2)  Loc.  cit. 

(3j  Op.  cil.,  t.  III,  p.  17. 

(*  .Morelle  manimifoi  me  [Solnimvi  mammosum).  — Caractères  botaniques  : Ketiille.'*  cordifurnies,  i 
lobées.  Tige  épineuse.  Fleurs  bleu  sombre  à pétales  étroits,  recourbés,  a faisceau  stammW 
jaune.  Baie  jaune  à sommet  pointu.  — 1,  rameau  tlorifcrc  et  friiclifèrc.  î,  section  \crtica  <r 
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(leurs  Idoiiàlres,  à ses  fruits  jaunes,  acuminés,  charnus,  renversés, 
lyant  un  peu  l’a«5pecl  de  la  corme.  Ce  fruit  doit  probablement  ses  pro- 
priétés toxiques  é la  solanine.  ï^st-ce  à lui  qu’il  faut  rapporter  l’empoi- 
sonnement qui  se  manifesta,  il  y a quelques  années,  dans  l’équipage  de 
• a gabare  le  Il/tin,  à la  Nouvelle-Zélande,  et  qui,  par  la  forme  des  sym- 
ptômes, semblait  se  rattacher  à l’ingestion  de  fruits  de  solanées? 

On  le  voit,  si  le  marin  peut  trouver  dans  les  productions  végétales  ou 
animales  des  pays  qu’il  visite  des  ressources  précieuses  pour  diversifier 
mn  régime  et  le  rapprocher  de  ce  qu’il  devrait  être  normalemeut,  ce 
)énélice  hygiéniqueestlui-méme  entouré  de  périls,  et  toute  la  \igilance 
•les  capitaines  ne  siiflit  pas  quelquefois  pour  prémunir  l*’s  écpiipages 
•ontre  des  empoisonnements  auxquels  la  pénurie  de  substances  alimeu- 
aires  fraîches  les  expose  d’une  manière  toute  particulière. 


CHAPITRE  V 

Intoxications  venimeuses. 

L’homme  de  mer  peut,  dans  les  circonstances  diverses  où  le  place  la 
lavigatiou,  soit  bord,  soit  terre,  dans  ses  excursions  ou  ses 
expéditions,  subir  des  piqûres  ou  morsures  virulentes  dont  nous  devons 
ndiquer  rapidement  l’origine.  Je  signalerai  tout  d’abord  les  oursim  ilont 
pielques  espèces,  telles  que  Vechiduus  luainHlatus  dt\A  mer  des  Indes  et 
le  la  mer  llouge,  à épines  assez  grosses  munies  de  piquants  très -fins 
I leur  base  ; Vce/iidiws  esculentus,  etc.,  reposautsur  les  fonds  sablonneux, 
> .ont  susceptibles,  quand  les  hommes  se  jettent  à l’eau  pour  haler  les 
Mubarcatiousou  pour  nager,  de  produire  aux  pieds  des  piqûres  extrême- 
ment doulouicuses  ; beaucoup  d’arachnides  hémophages  qui  ne  retirent 
(las  seulement  du  sang  des  points  sur  lesquels  il  se  fixent,  mais  qui  y 
osèrent  en  même  temps  un  venin;  tels  sont  Varyas  de  l\rse  (I)  (^Argas 
lerstcfis)  ou  punaise  de  Miana;  le  tnicromate  sparas$us,  de  la  Nouvelle- 
Calédonie,  arachnide  noire  tachetée  de  rouge-sang  et  dont  la  piqùredé- 
ermine  une  douleur  vive  et  des  accidents  fébriles  (i)  ; les  mygales,  en 
particulier  la  mygale  aviculaire  qui  verse  son  poison  par  un  canal  dé- 
)ordant  û 1 extrémité  des  mandibules;  la  galéocle  vovace  du  Bengale; 
'araignée  immge  de  Curaçao  et  {'araignée  crabe  de  Madagascar;  les 
corpions  des  pays  chauds,  en  particulier  le  scorpion  tunisien  ou  scor- 
I )ion  d Aftique  {Scorpto  tunetanus)  qui  a de  longueur  et  dont  la 

I 'iqûre  paraît,  dans  des  cas  rares,  il  est  vrai,  susceptible  de  déterminer 
I i mort,  le  scorpion  /lacicaude  du  midi  de  la  Méditerranée  et  du  nord 

I O)  Op.  cit.,  t.  ni,  p.  145. 

I (2;  Arch.  de  méd.  nar..  1866.  p.  15, 
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de*  1 Afrique.  Dans  la  classe  des  Myriapodes  se  trouvent  la  scolopendre  i 
insigne  {Scolopendra  imignis)  qui  a û“,20  de  long  et  qui  détermine 
quelquefois  des  accidents  au  Sénégal  et  aux  Antilles;  la  scolopendre  J 
cingulée  appartient  au  midi  de  TEurope.  Le  malfaisant  des  Antilles  j 
et  le  mille-patles  de  la  côte  ouest  d’Afrique  ne  sont  autre  chose  que  j 
la  scolopendre  mordante  {Sc> 
morsitans).  Les  Muscides  ou 
mouches  ne  sont  pas  dange- 
reuses par  elle-môrnes,  mais 
({uand  elles  se  sont  imprégnées 
de  matières  septiques  ou  viru- 
lintes,  elles  peuvent,  surtout 
les  mouches  armées,  comme  le 
stomoxe  piquant^  les  introduire 


t’ig.  87.  — Argas  persicus.  Fig.  88.  — Scorpion  tunisien  ou  scorpion  funeste  i- 

(de  grandeur  naturelle). 


(tans  les  piqûres  qu’elles  font  ou  dans  des  érosions  accidentelles  de 
la  peau  et  produire  ainsi  des  accidents  plus  ou  moins  graves.  Je  ne 
parle  pas  ici  des  cousins;  j’ai  indiqué  plus  haut  leurs  agressions  dans 
les  pays  chauds,  etl’assuétude  que  l’on  contracte  peu  àpeuau  venin  que 
leurs  morsures  introduisent  dans  la  peau.  Les  chenillesà  peau  velue  sont 
tantôt  venimeuses  comme  les  processionnaires  {Bombyx  processionea), 
tantôt  inoffensives,  ce  qui  prouve  que  dans  l’action  irritante  de  leurs 
poils  il  y a autre  chose  qu'un  traumatisme,  et  qu’un  venin  intervieiiL 
Beaucoup  de  fourmis  sécrètent  un  venin  qu’elles  inoculent  par  un  ai- 
guillon anal  canaliculé. 

• L’intérêt  qu’ollrent  les  reptiles  comme  animaux  venimeux  se  concen- 
tre tout  entier  sur  les  Ophidiens.  Si  quelques  autres  reptiles  : le  cra- 
paud, la  i'i\\ue[[e  ( //}/las  viridis),  sécrètent  par  la  peau  un  liquide  agissant 
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* 'roinme  venin,  celui-ci  est  peu  aclifet  ces  animaux  ne  disposent  pas  d’ins- 
truments de  pénétration.  Les  ophidiens  des  pays  chauds  élahorenl  les 
poisons  les  plus  actifs  et  ce  sont  ceux  aussi  aux  morsures  desquels  les 
! matelots  sont  fréquemment  en  hutte  dans  leurs  campagnes.  Ils  trouvent 
dans  l’Inde  le  naja  appelé  aussi  serpent  à lunettes ;\c  cobra 

Il  di  capello  ou  aspic  indien,  reconnaissable  à sa  tête  large,  recouverte  de 
I grandes  .plaques  écailleuses,  à sa  langue  Irès-cxtensihle  et  bifide,  à la 
I propriété  qu’il  a d’élargir  considérablement  son  cou  par  redressement 
I des  premières  côtes  ; un  serpent  corail  {Ophiophagus  elaps)  ; dilférentes 
ij  espèces  de  callophis  et  d'hydrophydes ; des  vipères  telles  que  la  daboia 
ii  Itussellii  et  Veckis  carinata;  des  crotales  moins  venimeux  que  leurs 
:|  congénères  d’.\mérique  et  d’.\frique  (I).  Kn  Afrique  c’est  l’aspic  {\aja 


Eig.  89.  — Scorpion  flavicaud^  (de 
grandeur  naturelle). 


tig.  90.  — Sculopendra  iiisignistla  partie 
antérieure, de  grandeur  naturelle). 


J/oje),  le  céraste  d’Lgypte  {Cerastes  xyyptiacus),  l’Échidne  heurtante 
(Aibidne  ariefans)  du  Cap,  a|)pclée  aussi  vipère-minute  à raison  de  la 
rapidité,  comme  fulgurante,  des  elfcts  de  son  venin,  ou  serpent cracbeur  ; 
1 é(  hidue  du  (lahon  (.£  chulne  gabonica),  etc.  L’.A  mérique  nourrit  un  grand 
nombre  de  serpents  venimeux  parmi  lesquels  se  distinguent  : 1®  les  cro- 
tales dont  une  espèce,  le  crotale  horrible  (6’ro/a/«s //orr<V«.ç)  habile  le 
Mexique,  le  Itrésil  et  la  Guyane,  connus  aussi  sous  le  nom  de  serpents 
à soiineltes  qu  ils  doivent  au  bruit  que  font,  quand  ils  mai  client,  îles  pro- 
ductions épidermiques  emboiiées  les  unes  dans  les  autres  ; 2"  les  trigono- 
céphales,  en  particulier  le  bolhrops  fer  de  lance  ou  vipère  jaune  de  la 
Marliniiiue  ; 3»  le  serpent  corail  {6'laps  coralmus)  qui  habile  la  Guyane,  la- 
Caroline;  4®  Vélaps  de  Maregrave  qui  habite  Cayenne  et  quiest  très-redon- 
lable,  etc.  Dans  l’Océanie  habilenl  des  Naias,des  Elaps,  des  llydrophys  à 
hahiludcsaqualicpies.’le  serpent  noir  (Acanthopis  torlor),  le  serpent  fouet 
( liip-snake),  etc.  On  voit  que,  en  quelque  endroit  qu’aillent  nos  navires, 


Si)  Brunton  and  tayrer,  On  the  nature  and  phi/sioloyirat  action  of  tlit  voiton 

ft^a/a  tripudians  and  otfier  indiun  venitnout  snakes,  1871. 
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ils  ont  à compter  avec  les  serpents  venimeux  qui  fourmillent  à terre  et 
dont  quelques  espèces  (les  Ifydvophys  sont  dans  ce  cas),  peuvent  môme 
venir  h bord  à la  nage. 


Fig.  91.  — Naja  ou  Ilaju  (l’aspic  des  anciens).  Fig.  92.  — Sonnette  caudale  de 

crotale. 

J’insisterai  plus  longuement  sur  les  piqûres  produites  par  les  rayons 
des’nagcoircs  de  certains  poissons  de  nos  mers  ou  par  ceux  des  pays 
chauds.  Les  poissons  dont  on  redoute  le  plus  les  piqûres  sont  : la  mo- 
ringue  {Murœna  moringa),  le  chirurgien  {Acanthurus  phlébotomies),  la  raie 
pastenague  {/laia  pasimaca),  le  machoiran  [Dagrus  barhatus),  le  poisson 


armé  {Diodon  orbicularis),  le  diable  de  mer  ou  scorpène  {Scorpœna  dia- 
bolus),  le  hideux  {Sgnancea  bracchio),  le  ii’achinus  aranea  (1),  le  niphon 
épineux  (tig.  93).  M.  Dupont  a observé  plusieurs  cas  de  piqûres  par  le 
premier  rayon  de  la  nageoire  dorsale  du  machoiran.  11  les  croit  moins 
dangereuses  qu’on  ne  le  pense,  et,  en  tout  cas,  il  n’a  pas  constaté  de  faits 

(I)  Corre,  Note  pour  servir  à l'histoire  des  poissons  venimeux  (Arch.  de  méd.  nav. 
Paris,  1865,  t.  III,  p.  13G. 


Fig.  93.  — Niphon  épineux. 
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de  lélanos  par  celle  piqûre  (l).  .M.  Van-Leent,  de  la  marine  néerlan- 
<laise,  a signalé  le  danger  des  piqûres  du  Plotosus  Imeatus  de  Java.  11  a 
' vu  deux  cas  de  blessure  au  pied  par  ce  poisson  ; il  y eut  des  douleurs 
atroces  et  du  Irismus;  dans  un  autre  cas,  chez  un  indigène,  il  se  dé- 
clara un  lélanos  véritable;  les  trois  blessés  guérirent  ^2). 

Les  .^canlhoplérygiens  de  àxavôii,  épine,  aile),  dont  le  nom  est 

t.tiré  lin  caractère  épineux  de  leurs  nageoires,  soûl  particulièrement  sus- 
ceptibles de  causer  ces  piqûres  et  il  n’est  pas  rare  de  voir  des  abcès, 
'des  panaris,  des  phlegmons  de  mauvaise  nature  et  môme,  comme  je 
'Viens  de  le  dire,  le  lélanos  être  la  conséquence  de  ces  piqûres.  S’agil-il, 
■dans  ces  cas,  d’une  simple  dilacération  qui  emprunte  sa  gravité  aux  lis- 
'Sus  serrés  qui  la  subissent  ou  bien  y a-t-il  introduction  d’un  venin  dans 
jjla  blessure?  M.M.  Nadaud  (3i  et  Günlher  ont  ilécouverl  chez  quelques 
I poissons  à piqûres  dangereuses  une  vésicule  à venin  communi(iuanl  avec 
i uueépinecanaliculée  de  lellesorleque  ccs  piquants  agissent  par  le  môme 
mécanisme  que  les  crochets  à venin  des  ophidiens,  que  les  dards  des 
v.abeilles  et  des  Aracbnidés  et  j’ajouterai  que  les  poils  des  chenilles 
. venimeuses  et  des  végétaux  urticauls.  Tels  sont  le  nohu  (.Vynance/Vi  Arnc- 
! i/iio)  qui  a,  à la  base  de  la  nageoire  dorsale,  une  poche  à venin  dont  le 
j'Conlenu  se  vide  par  redressement  de  cette  nageoire  et  à l’aide  d’un  canal 
■ qui  règne  dans  toute  la  longueur  de  chaque  rayon  {V;  ; le  (halassopliri/nc 
.relkuluta  de  Panama  dont  l’appareil  veninieux  est  la  représentation 
• pxacle  de  celui  des  serpents  è crochets,  etc. 

La  possibilité  de  res  accidents  exige  de  la  {ji  ndence  et  c’est  une  raison 
le  plus,  ajoutée  à celles  (juej’ai  déjà  fait  valoir  Voy.  page  208i  pour  in- 
'sister  sur  les  inconvénients  qu’a  pour  les  inatelols  l’habitude  de  mar- 
cher pieds  nus. 

CIl.MMTIŒ  VI 

Intoxications  méphitiques  et  asphyxies. 

Je  ne  ferai  que  rappeler  comme  se  rattachant  à celte  catégorie  d’ac- 
citlenls  les  faits  que  j’ai  eu  l’occasion  de  signaler  déjà  dans  le  cours  de 
cet  ouvrage,  à savoir,  celui  survenu  à bord  de  la  flûte  le  Chameau  et  cité 

(P  Dupont,  Noies  et  obsen’.  sur  la  côte  orieninle  d' Amérique  (Thèse  de  Montpellier, 

I HC8'* 

(2)  A’-ch.  de  niéd.  nav.,  18G7,  t.  VIII,  p.  10. 

.Nadaud,  Plantes  usuelles  des  TaUiens  (Thèse  do  Montpellier,  iCCi). 

ii)  J'ai  eu  entre  les  mains  un  synanceia  braechio  de  Taiti,  et  que  je  dois  à l’obU- 
goance  d’un  médecin  de  la  marine.  Je  regrette  do  ne  pouvoir  en  reproduire  la  ligure, 
î 4>a  tète  est  grosse,  obtuse,  égale  en  longueur  à plus  du  tiers  du  corps,  recouverte  en 
f lessus  de  plaques  dures  très-irrégulières  constituant  des  saillies  et  des  anfractuosités 
' orofondes;  le  museau  est  relevé,  la  bouche  grande,  garnie  de  dents.  Les  nageoires 
I ïectoralcs  sont  larges,  égales  en  longueur  à plus  de  la  moitié  du  corps,  flgurant  des 
sortes  de  bras  ou  moignons  que  terminent  des  rayons  égaux.  Ccs  nageoires  se  réunis- 
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par  Duhamel  du  Monceau  ; celui  observé  à bord  du  /iisson,  par  M.  Boii- 
rel-Honcière  ; celui  cité  parGon/alès,  etc.  J’ai  déjà  relalé  les  deux  pre-- 
miers  (1).  Le  dernier  observé  à bord  du  vaisseau  le  Triomphant,  sur  rade  \ 
de  Carlbagône,  est  raconté  par  Gonzalès  dans  les  termes  suivants  : « Le 
vaisseau  venait  de  mouiller;  depuis  longtemps,  on  n’avait  pompé  l’eau 
de  la  cale,  l’ordre  est  donné  de  meltre  le  monde  aux  pompes,  et  on  com- 
mence à vider  l’eau.  Mais  les  chaînes  sont  emmêlées,  et  il  faut  tenir  bon 
en  attendant  que  les  calfats  les  aient  démêlées.  Le  calfal  qui,  le  premier, 
passe  la  tête  par  le  panneau  de  la  cale  est  asphyxié  du  coup  et  tombe  au 
l'üud  comme  un  corps  inerte;  un  second  se  présente  et  perd  connais- 
sance également,  mais  il  tombe  heureusement  en  travers  du  i)anneau,  et 
on  peut  le  retirer  de  cette  bouche  pestilentielle.  Cinq  hommes  viennent 
successivement  tenter  de  porter  secours  au  malheureux  calfat  ; sur  ce 
nombre,  quatre  sont  précipités  comme  lui  à fond  de  cale  ; le  cinquième, 
par  un  heureux  hasard,  reste  un  instant  retenu  par  les  pieds  sur  le  bord 
du  panneau,  on  a le  temps  de  le  saisir  et  de  le  ramener.  Il  fallut  défen- 
dre toute  tentative  nouvelle  dans  la  crainte  de  plus  grands  malheurs. 
Après  plusieurs  jours,  et  moyennant  certaines  précautions,  on  peut 
enfin  descendre  dans  la  cale  et  en  retirer  quatre  cadavres.  Quant  aux 
deux  hommes  qui  n’avaient  fait  qu’à  moitié  cette  terrible  épreuve,  ils  en 
furent  quittes  pour  (juelques  mois  d’bôpital  (2).  » 

J’ai  indiqué  plus  haut  (3)  les  précautions  dont  il  faut  s’entourer  pour 
pénétrer  dans  des  atmosphères  suspectes  et  pour  procéder  au  sauvetage 
des  asphyxiés  ou  plutôt  des  empoisonnés  qui  en  ont  subi  les  at- 
teintes. 

CII.AIMTRE  VII 


Intoxications  métalliques. 

En  dehors  des  empoisonnements  par  le  cuivre  qui  peuvent  survenir  à J 
bord  des  navires,  comme  partout,  par  le  fait  de  la  préparation  ou  de  la  I 
conservation  des  aliments  dans  des  vases  de  cuivre  dont  l’étamage  a I 
disparu  en  partie  ou  qui  ont  été  mal  récurés;  de  ceux  par  le  mercure  y 
qui  peuvent  se  manifester  sur  des  navires  transportant  cette  substance,  î 
comme  le  fait  si  souvent  cité  du  Triomphant  et  celui  de  la  Surveillante\ 
l’ont  démontré  (4)  ; en  dehors,  dis-je,  de  ces  faits  exceptionnels  les  ^ 

sent  au-dessous  dota  mâclioire  inférieure  ; dans  teur  intervalte  se  trouve  une  nageoir& 
abdoininate  large  et  bitobée.  Nageoires  anales  petites;  nageoire  caudale  courte,  en 
éventail.  La  nageoire  dorsale  est  triangulaire  à trois  ou  quatre  rayons  saillants,  (.eux-  ■ 
ci  sont  canaliculés  et  leur  base  repose  sur  des  poches  à venin.  Le  synanceiit  bracchto 
a boti  goCit  et  se  mange  après  qu’on  en  a enlevé  la  peau. 

(1)  Voy.  pages  39  et  313. 

(2)  II.  Rey,  Annlyse  critique  du  Traite  des  maladies  des  gens  de  mer  par  Gonza  t 
(Arch.  de  méd.  nnu.,  t.  XIV,  1870,  p.  221). 

(3)  Voy.  pages  193  et  suiv. 

(i)  Voyez  livre  l'S  ctiap.  m,  p.  42.  Je  ne  dois  pas  oublier  de  signaler  Ji  ce  propos 
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inlo.xicalions  métalliques  à bord  se  réduisent  toutes  à l’empoisonnement 
saturnin.  Je  n»e  bornerai,  en  ayant  parlé  souvent  déjà  en  plusieurs  en- 
droits de  ce  livre,  d’indiquer  les  différentes  sources  de  l'intoxication  sa- 
turnine à bord,  à savoir  ; 1®  plomb  métallique  employé  au  revêtement 
des  hublots,  cédant  au  courant  d’air  qui  les  traverse  des  parcelles  fria- 
bles de  carbonate  de  plomb  (1);  revêtement  du  plancher  des  cuisines 
pouvant. produire,  quand  il  est  altéré  par  dès  liquides  gras  ou  acides, 
une  intoxication  directe  par  absorption  opérée  par  les  pieds  nus  (2); 
2®  peinture  au  minium,  et  litbarge  entrant  comme  siccatif  dans  la  pré- 
paration de  la  peinture  noire  dont  on  fait  à bord  un  véritable  abus  ; 
3®  manipulation  du  mastic  au  minium  ; i®  cuisines  distillatoires  étamées 
à l'étain  plombifère  (3)  ou  dont  le  tuyau  éjecteurest  en  plomb  ; .5®  tubes 
en  plom!)  des  charniers  ; 6®  vases  en  étain  impur  servant  au.x  malades  ; 
7®  boites  de  conserves  pouvant  céder  du  plomb  aux  aliments  qu’elles 
contiennent  ou  à ceux  qu’on  y renferme  après  coup,  etc. 

Je  n’ai  pas  besoin  de  rappeler  une  fois  de  plus  que  c’est  à la  sagacité 
et  à la  persévérance  scientiliques  d'.\médée  Lefèvre  que  l’on  doit  la  no- 
tion complète  des  dangers  que  peut  faire  courir  le  plomb  à bord  des 
navires  (1).  Les  mesures  qu’il  a provoquées  ont  tari,  en  partie,  les  sources 
de  cet  empoisonnement,  mais  tout  n’est  pas  fait,  erj  celle  matière,  et 
je  signalerai,  en  particulier,  l’urgente  nécessité  de  trouver  au  mastic  de 
minium  un  substitutif  ayant  les  mêmes  qualités  techniques  et  alfranchi 
de  ses  inconvénients.  Je  m’en  occupe  et  je  ne  désespère  pas  d’y  arriver. 

Je  voulais  faire  suivre  celle  étude  de  la  pathologie  et  des  accidents 
nauti(jues  d’un  chapitre  sur  l’invalidité,  la  morbicilé  et  la  mortalité  dans 
la  marine  française  et  dans  les  principales  marines  étrangères;  mais  les 
documents  statistiques,  surtout  en  ce  (pii  concerne  notre  murine,  m’ont 
fait  défaut.  Je  lègue  cette  tâche  à ceux  que  l’avenir  mettra  par  la  créa- 
tion d un  Hiireau  central  de  statistique,  en  possession  des  ebilfres  qui 
m ont  manqué.  Je  bâte  de  mes  vieux  le  jour  où  sera  comblée  celle  la- 
cune véritablement  choquante. 


danger  qu  il  j aurait  à conserver  dans  une  rliainbre  de  bord  du  mercure  métallique, 
meme  en  petites  «luaniités.  .VI.  Merget  a montré  rextrème,  diffusion  des  vapeurs  de  ce 
mercure  aux  températures  ordinaires.  On  a vu  la  salivation  mercurielle  se  produire 
dans  une  cliambre  où  une  eau  parasiticide  contenant  du  mercure  avait  été  employée 
pour  (letniiredes  punaises;  un  baromètre  cassé  a produit  des  faits  analogues,  etc. 

. .f '■  ®ncien  pliannacien-iuspecteur  de  la  marine,  a constaté  qu’un  cou- 

^ombiquüs traversant  iiii  tulte  de  ]ilumb,  sc  chargeait  à la  longue  de  molécules 

(2)  M.  Manouvrier  do  Valenciennes  a signalé  ces  intoxications  locales  par  le  plomb 
et  en  a fait  1 objet  d’intéressantes  reclienlics. 

à ioV*"*^*ür*"*'^^*  contenues  dans  l’étain  d'étamage  peuvent  varier  do  10 

(4)  .\in.  Lefèvre,  liechercKa  sur  let  causes  de  ta  colùjue  sèche,  etc.  Paris,  I8jî>,  jianim. 
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(ie  sujet  a une  telle  importance  que  je  lui  consacrerai  un  livre  entier, 
au  risque  de  rompre  l’harmonie  du  plan  de  cet  ouvrage  (pii  eût  exigé 
que  l’alimentation  fût  rapprochée  des  autres  conditions  de  la  vie  mari- 
time. 

Si,  jusqu’à  présent,  nous  avons  vu,  à chaque  pas,  des  impossibilités 
tenant  à l’essence  même  de  la  navigation,  et  par  conséquent  irrémédia- 
bles, enfermer  l’esprit  de  progrès  dans  des  limites  qu’il  ne  saurait  fran- 
chir, ici,  au  contraire,  l’hygiène  est  plus  à l’aise  : elle  peut,  tout  en  me- 
surant de  l’œil  les  améliorations  incontestables  qu’elle  a réalisées  depuis 
cinquante  ans,  supputer,  sans  crainte  de  blesser  des  inléiôts  antago- 
nistes, celles  qu’il  lui  reste  encore  à conquérir.  Aussi,  nulle  partie  de 
l’hygiène  navale  ne  présente- t-elle  un  intérêt  égal  à celle-ci,  et  nous 
nous  sentons  pleinement  justidé  par  son  importance  des  développements 
que  nous  lui  avons  accordés.  Nous  aurons,  d’ailleurs,  la  satisfaction  de 
constater,  à chaque  pas,  les  progrès  considérables  qui  ont  été  réalisés, 
et  qui  le  sont  tous  les  jours,  dans  cette  partie  de  l’hygiène  maritime. 

Les  boissons,  les  aliments  proprement  dits,  la  ration  : telles  sont  les 
divisions  naturelles  de  ce  sujet. 


SIXrnON  PREMIÈRE 
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CHAPITRE  PREMIER 

L’eau. 

Lorsqu’on  songe  au  poids  infime  que  présente  le  corps  humain  quand 
on  l'a  réduit  par  la  dessiccation  à ses  seuls  éléments  solides,  on  com- 
prend toute  l’importance  du  rôle  alimentaire  de  l’eau  potable  et  1 in- 
fluence qu’elle  exerce  sur  la  bonne  construction  et  l’entretien  de  l’édi- 
fice organique.  Cette  partie  de  la  bromatologie nautique,  si  défectueuse 
naguère,  a réalisé  de  nos  jours  des  progrès  considérables.  Nos  connais- 
sances en  hydrologie  sont  excessivement  avancées  ; l’expérience  des 
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siècles  a délerminé  les  caractères  physiques  et  physiologiques  des  eaux 
potables,  et  les  conditions  dans  lesquelles  il  faut  les  rechercher  ; enfin 
des  procédés  chimiques  d’une  exquise  sensibilité  permettent  de  recon- 
nallie  aisément  la  nature  et  la  composition  des  eaux.  Le  médecin  de  la 
marine  aj)pelé  à chacjue  instant,  comme  l’étaient  les  médecins  anciens 
alors  (|u’une  ville  se  fondait,  à se  prononcer  sur  la  valeur  d’une 
source,  et  sur  l’opportunité  de  la  préférer  à une  autre,  doit,  moins  que 
personne,  demeurer  étranger  aux  nolions  hydrologiques  les  plus  essen- 
tielles. Cette  considération  justifie  les  développements  dans  lesquels 
nous  allons  entrer. 

L’importance  d’une  eau  salubre  pour  le  maintien  de  la  santé  des  équi- 
pages a été  mise  en  relief  par  l’origine  de  trop  d’épidémies  pour  qu’il 
soit  nécessaire  d’insister  longuement  sur  ce  point.  Les  rapports  de  fin  de 
campagne  des  médecins  de  la  marine  étaient,  avant  la  généralisation  de 
l’emploi  des  appareils  distillaloircs,  remplis  de  doléances  à ce  sujet. 
L’apparition  des  épidémies  de  scorbut,  de  dysenlérie,  de  typhus  des 
vaisseaux,  était  aussi  habituellement  rapportée  par  eux  à la  pénurie, 
mais  surtout  à la  mauvaise  qualité  de  l'eau,  qu’à  l’encombrement,  à 
l’humidité  ou  au  défaut  d’air. 

A l’origine  de  la  navigation,  alors  que  les  côtes  n’étaient  jamais  per- 
dues de  vue,  l’approvisionnement  en  eau  potable  ne  s’étendant  pas  au 
! delà  d’un  jour  ou  deux,  les  récipients  employés  à terre  pour  la  contenir 
étaient  aussi  ceux  que  l’on  embar({uait  pour  ces  excursions,  qui  repré- 
- sentaient  assez  bien  le  petit  cabotage  de  notre  temps;  mais  lors(|ue  le 
. génie  explorateur  de  l’homme  se  fut  ouvert,  par  l’invention  de  la  bous- 
■ sole,  la  voie  des  expéditions  lointaines,  il  fallut  bien,  ne  pouvant  comp- 
ter sur  1a  ressource  précaire  des  eaux  pluviales,  s’approvisionner  d’eau 
pour  l’intervalle  d’un  mois  ou  deux,  quelquefois  plus,  qui  séparait 
deux  relâches  successives.  C’est  probablement  alors  que  l’usage  des  ré- 
cipients de  bois,  usage  qu’une  routine  opiniâtre  a perpétué  si  long- 
temp''  dans  une  partie  de  notre  marine  marchande,  fut  généralement 
adopté;  c’est  alors  aussi  qu’elfrayés  par  les  épidémies  qui  décimaient 
leurs  navires,  les  capitaines  accusèrent,  à bon  droit,  la  qualité  de  l’eau 
que  buvaient  leurs  équipages,  et  provoquèrent  des  essais  de  conserva- 
tion ou  de  purification,  qui  devaient  aboutir  aux  deux  innovations  les 
plus  importantes  que  l’hygiène  ravale  moderne  ait  réalisées  : l’emploi 
des  caisses  à eau,  et  la  distillation  de  l’eau  de  mer. 

i 

\ AimCLE  PREMlEIl. 

DES  DIFFÉRENTES  SORTES  d’eaL'X  POTABLES. 

Les  navires  consomment,  soit  de  l’eau  potable  prise  au  point  de  départ, 
( ‘ soit  de  l’eau  recueillie  dans  leurs  relâches,  soit  de  l’eau  de  pluie,  soit, 
enfin,  de  l'eau  obtenue  par  distillation. 


' 6oi  HÉGIME  DE  L’HOMME  DE  MER. 

1®  Eau  de  fontaine.  — L’eau  dont  on  s’approvisionne  en  France,  étant 
puisée  des  fontaines  ou  des  cours  d’eau  dont  la  lionne  qualité  est 
notoire,  oUVe  toute  garantie  de  salubrité , et  il  serait  bien  désirable  que 
les  navires  n’en  bussent  jamais  de  moindre  qualité  (t). 

2“  Eau  de  pluie.  — L’eau  de  pluie  est  de  l’eau  beaucoup  plus  pure 
que  celle  des  fontaines,  des  puits,  des  rivières  ; elle  provient,  en  effet, 
d’une  évaporation  lente  qui  s’est  produite  sous  l’inlluence  de  la  chaleur 
solaire  ; c’est  de  l’eau  distillée,  qui  s’est  chargée  dans  sa  chute  de  di- 
verses sidistances  qu’elle  a empruntées  aux  couches  de  l’atmosphère, 
savoir  ; de  l’oxygène,  de  l’azote,  de  l’acide  carbonique,  de  l’acitlc  azo- 
tique, du  carbonate  et  de  l’azotate  d’ammoniaque,  de  l’iode. 

L’acide  azotiijue  et  l’azotate  d’ammouia(iue  ne  paraissent  s’engendrer 
dans  l’atmosphère  qu’à  la  faveur  des  sifrchargcs  électriques;  c’est  aussi 
dans  les  pays  chauds,  et  par  les  temps  d’orages,  que  les  eaux  de  pluie 
en  contiennent  des  quantités  considérables.  Quand  on  fait  passer  une  sé- 
rie d’étincelles,  électriques  dans  un  eudiomètre  renfermant  de  l’air 
atmosphérique,  au  contact  d’une  base  salifiable,  de  l’ammoniaque,  par 
exemple,  on  réalise  en  petit  le  phénomène  de  la  production  spontanée 
de  l’acide  azotique  et  de  l’azotate  d’ammoniaque  dans  l’air.  M.  Harral 
a trouvé  que  l’eau  de  pluie  renfermait,  en  moyenne,  Ü»'',0Ü22  d’azotate 
d’ammonia(|ue  par  litre.  Elle  ne  contient  pas  en  réalité  de  substances 
salines  et  ne  saurait  être  considérée  comme  un  type  d’eau  potable,  à 
l’encontre  de  l’opinion  d’Hippocrate,  qui  la  considérait  comme  la 
meilleure  de  toutes  (2). 

Un  a reproché  à l’eau  de  pluie  que  les  navires  recueillent  et  consom- 
ment à la  mer,  des  inconvénients  qui  sont  très-réels  ; elle  est  d’ordinaire 
fade,  lourde,  difficile  à digérer,  et  cause  fréquemment  des  flux  de 
ventre  (3);  l’air  ne  lui  manque  pas,  mais  l’absence  des  sels  rend  facile- 
ment comi)te  de  ses  qualités  insalubres;  l’eau  de  pluie  recueillie  au 
mouillage,  dans  des  localités  où  des  marais  remplissent  l’atmosphère 
d’effluves  infectieux,  est  encore  plus  délélère,  puisqu’elle  a dissous,  en 
tombant,  une  partie  de  ces  miasmes  ; il  faut  donc  rigoureusement  s’en 
abstenir. 

Les  médecins  des  bâtiments  sont  fréquemment  consultés  sur  l’inno- 
cuité de  l’usage  de  l’eau  de  pluie  ; certainement,  si  des  circonstances 

(I)  Les  navires  romains  reclicrchaient  l’eau  de  Brindes  pour  leurs  approvisionne- 
ments : « lirindusii  in  porlu,  fons  iacorriiptus  prceslat  aquas  naviguntibus.  » Pline, 
Jlht.  7int.,  MDGCLXXl,  1. 1,  liv.  u,  p.  310. 

(?)  Hippocrate,  Œuv.  comp.,  trad.  Littré,  1840,  t.  Il,  p.  35.  Le  Père  de  la  médecine 
recommandait  de  la  faire  bouillir  pour  en  prévenir  la  corruption  ; pratique  équivoque 
et  qui  augmente  encore  les  inconvénients  de  cette  eau  en  la  privant  d’air. 

(3)  i\l.  Gourbon  a attribué  l’extrôme  fréquence  des  diarrhées  peu  graves  qui  régnent 
quelquefois  épidémiquement  dans  la  Plata,  à l’usage  des  eaux  do  pluie  conservées  dans 
des  citernes.  En  l’examinant  au  microscope,  il  y a trouvé  des  myriades  d’animalcules 
microscopiques,  tels  que  des  vibrions,  des  cyclidiums,  des  colpodes,  etc.  (Corbon, 
Hopporl  sur  la  campagne  du  brick  le  Chasseur,  dans  lu  Plata). 
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spéciales  de  navigation  obligeaient  à réduire  la  ration  d’eau  attribuée  à 
chaque  homme,  mieux  vaudrait  user  de  cette  ressource,  car  alors  nc- 
cessiié  fait  loi  ; mais,  en  temps  ordinaire,  il  faut  frapper  l’eau  de  pluie 
d’interdiction  absolue  et  veiller  à ce  que  les  hommes  de  l’équipage, 
déjouant  la  surveillance  exercée  sur  eux,  ne  recourent  à une  boisson* 
d’autant  plus  dangereuse,  que  l’eau  de  pluie  tombant  des  régions  éle- 
vées de  l’atmosphère,  présente  au  moment  où  en  la  recueille  une  tem- 
I pérature  assez  basse.  Si  cette  eau  ne  convient  guère  àralirnentalion,  elle 
n’en  a pas  moins  une  utilité  bygiéni<iue  bien  précieuse,  puisqu’elle 
' fournil  aux  matelots  le  moyen  d’assurer  leur  propreté  personnelle  et 
celle  de  leurs  vêtements  ; aussi  doit-elle  être  recueillie  avec  le  plus 
• grand  soin. 

3*  l-'au  de  neige.  — L’eau  provenant  de  la  fonte  des  neiges  est  iii'^a- 
lubre  comme  l’eau  de  pluie,  et  pour  la  même  raison.  En  elfel,  quand 
l’eau  se  congèle,  elle  abandonne  les  substances  salines  qu’elle  lient  en 
dissolution;  aussi,  l’eau  de  neige,  encore  plus  radicalement  privée  de 
; ' sels  (|ue  l’eau  de  pluie,  est,  par  cela  même,  plus  fade,  plus  lourde  et 
qplus  mdsaine.  On  sait  quelle  iniluence  fâcheuse  exerce  sur  certaines 
iipopulalions  des  vallées  l’usage  de  l’eau  provenant  delà  fonte  des  neiges. 
|i  Cette  eau  contient  »le  l’air,  et  un  air  plus  riche  en  oxygène  que  celui  de 
t'.  l’atmosphère,  mais  l’absence  de  matières  salines  en  fait  un  aliment  in- 
ii!'6urüsanl.  Si  l’on  se  voyait  forcé,  par  disette  d’eau,  à bord  d’un  luvire, 
f l d’utiliser  la  neige  fondue,  comme  boisson,  il  faudrait  n’em[)loyer  qu’une 

!i  chaleur  très-douce  pour  la  ramener  à l’état  liquide  de  peur  de  la  ilésa- 
rérer,  battre  ensuite  l’eau  en  plein  air,  et  y ajouter  la  (juanlité  de  sub- 
. 'Stances  salines  que  nous  indiquerons  plus  loin,  alin  de  rapprocher  sa 
i composition  de  celle  des  eaux  parfaitement  potables;  l’addition  d’un 
I correctif  quelconque,  vin,  eau-de-vie,  jus  de  citron  ou  vinaigre,  serait 
I enlin  une  garantie  d’innocuité  de  |)lus. 

I 4*  hati  de  glace.  — Dans  les  voyages  polaires  on  a fait  fréquemment 
i usage  d’eau  provenant  de  la  fonte  des  glaces;  elle  est  encor»;  |)lus  insa- 
f'  iubre  que  l'eau  de  neige,  par  ce  double  motif  qu’elle  contient  moins  de 
I sels  et  qu’elle  ne  renferme  (ju'une  »juanlité  peu  considérable  d’air.  Cook 
!■-  rapporte  qu’ayant  rencontré  par  61”  t:V  latitude  S.  et  31"  47’  longitude  E. 
i un  banc  »le  glace,  il  mit  en  panne,  et  envoya  des  embarcations  qui,  eu 
quel.pies  heures,  rapportèivnt  de  quoi  remplir  quinze  tonneaux.  Cette 
I eau  était  douce  et  d’un  bon  goût,  sa  salure  avait  disparu;  mais  les 
I hommes  »iui  en  burent  ne  tardèrent  pas  à en  éprouver  de  mauvais  effets, 
I îtfuretit  pris  d’une  enllure  des  glandes  de  la  gorge,  ce  que  Cook  expli- 
I juait  par  le  dégagement  de  l’air  li.xe  pendant  la  fusion  (I).  Keraudren 

e (I)  l>re.,à(r  voya'je  de  Cook.  i.  I.  p.  II-,.  _ a TfMre-Neuve.  les  engorgements 
I glanduleux  du  cou  sont  très-fréquents  pendant  la  saison  froide,  où  l'on  ne  fait 
Ç »8sge  »iue  d’eau  provenant  de  la  fonte  de  la  glace.  On  sait  que  M.  Nivel,  de  Cler- 
t»,  uont,  a fait  jouer  réceniinent  un  rôle  à l’eau  froide  prise  par  affusion,  ou  à ta  leya- 
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altribiiail  aussi  quelques  dangers  à l’usage  de  l’eau  de  glace,  et  pensait 
qu’il  ne  faut  la  boire  que  par  petites  quantités,  et  mélangée  d’eau-de-vie 
ou  de  vin  (1).  L’eau  de  glace,  comme  l’eau  de  neige  et  l’eau  de  pluie, 
n’est  donc  qu’une  ressource  extrême  et  rien  de  plus  (2). 

. H”  Eau  d'aùjiiude.  — L’eau  d’aiguade,  dans  les  parages  peu  IVé(iucntés, 
ilemande  à être  choisie  avec  soin.  Cet  office  incombe  naturellement  au 
médecin  du  navire,  et  l’une  des  prescriptions  des  règlements  sur  le  ser- 
vice à la  mer  l’en  charge  expressément.  11  faut  donc  que,  revêtant  î\  son 
bord,  dans  cette  société  flottante,  le  rôle  élevé  que  la  médecine  antique  t 
attribuait  dans  les  premières  sociétés  aux  hommes  qui  la  pratiquaient  ; 
il  soit  muni  de  connaissances  précises  sur  ce  sujet. 

Quatre  sources  d’informations  peuvent  être  interrogées  par  lui  : les  | 
conditions  physiques  de  l’aiguade  : source,  ruisseau  ou  eau  stagnante  ; < 
les  propriétés  organoleptiques  de  son  eau;  son  analyse  physico-chimi-  i 
que;  la  nature  des  plantes  qui  croissent  dans  ces  eaux. 

Hippocrate  a écrit,  il  y a vingt-trois  siècles,  une  admirable  page  sur  les 
qualités  que  doivent  présenter  les  aiguades  et  leurs  eaux,  et  les  médecins 
de  la  marine  ne  sauraient  encore  chercher,  en  cette  matière,  un  guide  î 
plus  sûr  et  plus  précis  (3).  Une  source  courant  sur  un  fond  sablonneux  m 
ou  caillouteux,  à bords  creusés  à pic  et  dénués  d'arbre<  qui  puissent  y j 
laisser  tomber  leurs  feuilles,  germes  d’une  corruption  inévitable,  ou  leurs  | 
fruits  è propriétés  quelquefois  toxiques,  doit  être  recherchée  de  préfé-  j 
rence  ; des  barrages  établis  de  distance  en  distance  dans  des  aiguades, 
constituant  des  cascades  en  petit,  très-propres  il  augmenter  l’aération  de 
l’eau,  à la  rendre  plus  vive,  sont  une  condition  favorable;  il  faut  enfin 
tirer  des  habitudes  des  indigènes,  de  leur  santé,  aussi  bien  que  de  l’in-  ( 
stinct  des  animaux,  qui  vont  s’abreuver  à telle  source  plutôt  qu’ii  telle  j 
autre,  des  indices  que  la  sagacité  médicale  peut  mettre  à profit.  i 

La  nature  de  la  végétation  et  des  animaux  qui  se  développent  dans  les  l 
eaux  fournit  aussi  des  indications  précieuses.  M.  Gérardin  a prouvé,  ii 
dans  un  travail  récent,  que  la  détermination  botanique  des  plantes  d’eau  • 
peut  servir  à établir,  avec  autant  de  précision  que  d’élégance,  leur  degré  ' 
de  pureté  ou  d’impureté.  C’est  ainsi  que  le  cresson  de  fontaine,  les  épis 
d’eau  et  les  véroniques  ne  croissent  que  dans  les  eaux  excellentes;  que 
les  roseaux,  les  patiences,  les  ciguës,  les  menthes,  les  salicaires,  les 
scirpes,  les  joncs,  les  nénuphars  ne  vivent  que  dans  les  eaux  médiocres  ; 
que  Varundo  phragmiles  caractérise  les  eaux  les  plus  infectes.  Ue  môme 

/ade,  sur  la  production  du  goitre  épidémique  (Nivet,  Du  goitre  épidémique,  Clermont- 
Ferrand,  18'3). 

(1)  Kcraudren,  Observations  médico-hygiéniques  sur  les  expéditions  maritimes  aux 
pôles  [Ann.  d’hygiène,  1838,  t.  X,  p.  87). 

(2)  « Je  regarde  les  eaux  de  neige  et  de  glace,  et  les  eaux  analogues  comme  les  eaux 
les  plus  mauvaises  pour  quelque  usage  que  ce  soit  » (Hippocrate). 

(3)  Hippocrate,  OEuv.compl.,  trad.  Littré.  Paris  I8i0:/Jej  des  Eaux  ot  des  Lieux, 

H,  p.  27  et  suiv. 


ÜOISSONS. 


<io7 

aussi  la  conslalalion  de  tels  ou  tels  mollusques  classe-t-ellc  les  eaux  d’a- 
près leur  valeur:  la  physa  fontinalis  signale  les  eaux  Irès-pures;  la 
mica  piscinalis  les  eaux  saines  ; les  limnea  ovata  et  stagnalis,  le  planorbis 
margitatus  caractérisent  les  eaux  ordinaires;  la  cyclas cornea,  la  bylhinia 
impura  et  le  planorbis  comeus  les  eaux  médiocres.  M.  Gérardin  fait  la 
remarque  curieuse  qu’aucun  mollusque  ne  vit  dans  les  eaux  infectes  (l). 
Les  médecins  navigants  qui  sont  munis  de  connaissances  suflisanles  en 
histoire  naturelle  feront  bien  d’appliquer  ces  recherches  aux  aiguades 
des  pays  chauds;  il  est  probable  que  les  plantes  et  les  mollusques  exo- 
tiques appartenant  aux  même.*?  genres  que  ceux  indiqués  plus  haut,  au- 
raient la  môme  valeur  comme  signalement  de  la  (jualité  des  eaux  (5). 

L’éloignement  des  aiguades  des  lieux  habités  donne  aussi  quelques 
garanties  en  ce  qui  concerne  la  transmission  des  germes  parasitaires 
par  les  eaux  consommées  en  boissons. 

J’ajouterai  enfin  qu’il  faut  éviter  de  puiser  l’eau  des  sources  avant 
qu’elle  se  soit  réchauflée  et  aérée  par  son  parcours. 

Si  les  aiguades  vives  sont  presque  toutes  susceptibles  de  fournir  une 
eau  salubre,  les  aiguades  mortes  ou  stagnantes  sont,  au  contraire,  sus- 
pectes et  il  ne  faut  y recourir  qu’en  cas  de  nécessité  absolue,  et  seule- 
ment après  les  avoir  filtrées  si  elles  sont  de  qualité  médiocre,  et  après  les 
avoir  filtrées  et  transformées  en  thé  si  elles  sont  décidément  mauvaises. 
Itcfroidies  par  leur  immobilité  quand  elles  ont  de  l’ombre,  ou  attiédies 

(par  le  soleil  quand  il  darde,  sans  intermédiaire,  ses  rayons  sur  elles  ; 
i privées  d’air  par  le  fait  de  leur  stagnation  ; désoxygénées  par  la  décom- 
position des  détritus  végétaux  qu’elles  contiennent;  abondant  en  maté- 
riaux organi(pies  en  voie  de  désagrégation  cbiinique,  ces  eaux  sont,  de 
toutes,  les  moins  potables,  bien  souvent  nos  soldats  d’Afrique,  campés 
sur  le  bord  d’étangs  ou  forcés  de  s’abreuver  à des  puits  saumâtres  et  a 
■ <les  citernes  infectes,  ont  payé  par  des  accidents  graves  immédiats  ou 
; par  des  dysentéries  consécutives,  cette  infraction  forcée  aux  prescrip- 
♦ lions  de  l’hygiène  (3).  .M.  te  docteur  Armand  rapporte  le  fait  d'une  mort 
subite  par  tympanite  observée  chez  un  tirailleur  indigène  qui  s’était 
gorgé  de  l’eau  saumâtre  et  corrompue  d’une  citerne  du  Sahara  f i). 
' Si  l’usage  d’une  pareille  eau  ne  décèle  pas  toujours,  par  des  exemples 

(aussi  effrayants,  son  horrible  insalubrité,  il  ne  saurait,  dans  aucun 
cas,  être  considéré  comme  dépourvu  de  périls. 

Les  médecins  navigants  sont,  à chaque  instant,  appelés  à constater 

(I)  A.  Gérardin,  Altération,  eorntpfion  et  assainissement  îles  rivières  (inn.  d’/iua 
publique,  V série,  18'S,  t.  XUII,  p.  200. 

(2)  J engage  les  médecins  de  la  marine  qui  n'auraient  pas  de  connaissances  botani- 
ques suflisanles  pour  déterminer  les  plantes  d’aiguades  ou  de  rivière,  à en  rapporter 
des  échantillons. 

f (a)  Les  sinistres  de  la  Dobrutsclia,  en  185i,  ont  montré  jusqu’à  quel  degré  l'eau  des 
marais  peut  devenir  nuisible. 
i (K)  Armand,  Ahjirie  méilkale.  1854,  p.  485. 

FoNssioniVEs,  Ilyg.  nav.  42 


658 


RÉGIME  DE  L’HOMME  DE  MER. 

lies  fails  analogues.  Ainsi  üagot,  qui  a consigtié  dans  son  rapport  sur 
une  campagne  de  quatre  années  dans  l’Indo-Ghine  des  recherches  hy-  i 
drologiques  pleines  d’inlérôl,  rapporte  que  l’eau  de  Manille,  fournie  par 
une  lagune  riche  en  plantes  et  en  mollusques  Iluviatiles  qui  tloltenl  à sa  i 
surface,  est  très-malsaine,  et  qu’à  plusieurs  reprises,  l’équipage  de  VÉ-  ' 
rUjone  éprouva  sa  mauvaise  qualité.  Nous  verrons  bientôt  comment  il  j 
convient  de  purifier  des  eaux  de  celte  nature,  dan^  les  cas  où  les  néces-  | 
silés  de  la  navigation  forcent  à y recourir  (1).  | 

Dans  ces  derniers  temps,  M.  L.  Colin  a dénié  aux  eaux  stagnantes  tj 
marécageuses,  prises  en  boisson,  la  propriété  de  produire  des  fièvres 
intermittentes;  mais  il  a démontré,  par  des  faits  nombreux,  l’influence  ^ 
exercée  par  ces  eaux  sur  la  production  des  maladies  intestinales  (2).  ! 

M.  Lalluyaux  d’Ormoy  a insisté  sur  l’aptitude  des  eaux  de  la  Cochin-  i 
chine  à produire  la  dysenlérie;  M.  Foucaut  a signalé  le  même  fait  pour  ü 
les  eaux  du  Cambodge  (3).  Dazille,  Thévenol,  etc,,  avaient  déjà  fait  la  i 
môme  observation,  et  il  n’est  guère  de  médecins  de  la  marine  qui  nient 
le  rôle  des  eaux  corrompues  dans  la  production  des  tlux  de  ventre. 

Ce  sont  surtout  les  marigots  de  la  côte  ouest  d’Afrique,  dont  l’eau  est  | 
à redouter.  Ce  sont  des  diverü'cuhtm  lacustres  qui  se  mélangent  par-  ;• 
fois  sur  le  littoral  avec  de  l’eau  de  mer,  que  bordent  des  palétuviers  i- 
fébrigènes,  et  dans  lesquels  se  putréfient,  sous  l’influence  d’un  soleil  ar- 
dent, d’abondantes  matières  organiques.  Eu  1831,  Gabert,  chirurgieii- 
rnajor  du  brick  le  Cuirassier,  rapportait,  d’après  des  médecins  de  Sierra- 
Leone,  que,  pendant  riiivernage,  l’eau  indispose  les  indigènes  eux-mêmes  i 
et  cause  la  dysenlérie.  Uagol  a pu  constater  par  lui-môme  que  l’eau  de 
Ilong-kong,  qui  sert  à l’approvisionnement  des  navires,  est  très-insalubre, 
et  que  celle  de  Macao  , encore  plus  mauvaise,  se  corrompt  sous  une  i 
température  extérieure  de  25”  centigrades  aussitôt  qu’une  caisse  est 
en  vidange.  Suivant  le  môme  médecin,  l’eau  du  Yang-lse-kiang  (fleuve 
de  Nankin)  était  si  mauvaise,  quand  on  la  puisait  pendant  le  flot,  que 
le  commandant  de  VÉrigmie,  M.  Cécile,  j)révenu  par  des  officiers  an- 
glais, interdit  formellemcul  à son  équipage  l’usage  de  celle  eau. 

Des  recherches  faites  en  .Angleterre  sur  des  eaux  provenant  des  di- 
verses rivières  de  la  côte  ouest  d’Afrique  ont  montré  qu’elles  conte- 
naient toutes  des  quantités  considérables  d’acide  sulfhydrique,  dû  pro- 
bablement à la  décomposition  des  sulfates  alcalins  par  les  matières 
végétales.  Des  observations  analogues  ont  été  faites  relativement  aux 
eaux  de  la  rivière  des  Amazones,  de  la  Plata,  du  Parana,  du  Congo; 
nous  avons  été  à môme  d’apprécier  la  qualité  des  eaux  de  ce  dernier 
fleuve  et  de  celles  de  la  plupart  des  rivières  de  la  côte  occidentale  d’Afri- 

(1)  Ragot,  Campagne  de  /’Érigono,  dans  l'Indo-Chine,  1841-1844  (Collect.  de  Brest). 

(2)  L.  Colin,  De  CingesHnn  des  eaux  marécageuses  co;7ime  cause  de  la  dysenlérie  et 
des  fièvres  interi/i.  [Ann.  d’hyg.  pubi.,  1872,  t.  XXXVIII,  p.  241,  2'  série. 

L (3)  Foucaut,  Essai  sur  les  eaux  du  Cambodge  [Arch.  de  inéd.  nav.,  18G6,  t.  IV,  p.  228,1. 
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que;  loulosnoiis  onl  paru  suspecles,  chargées  de  détritus  marécageux, 
promptes  à s’altérer,  de  nature  à produire  des  flux  intestinaux,  et  nous 
avons  toujours  conseillé  de  leur  préfi  rer,  pour  l’usage  alimentaire, 
l’eau  fournie  par  nos  appareils  dislillatoires.  Il  est,  du  reste,  une  règle 
dont  il  ne  faut  j'.as  dévier  : c’est  que,  toutes  les  fois  que  l’eau  que  l’on 
trouve  au  dehors  n’esl  pas  de  bonne  qualité,  il  faut  y renoncer  et  n’em- 
ployer pour  la  table  que  de  l’eau  distillée.  M.  Foucaut  n’a  pas  hésité  h 
conseiller  d’utiliser  celle  ressource  dans  le  Cambodge.  Je  crois  aussi  celte 
pratique  très-réalisable,  et  avec  de  grands  avantages,  dans  des  portes 
malsains,  disposant  d’eaux  médiocres;  je  voudrais  tju'on  les  munit 
d’un  appareil  dislillaloire,  et  je  me  demande  pourquoi  les  résidents 
européens  ne  considéreraient  pas  celle  dépense  comme  aussi  justifiée 
que  celles  qu’ils  font  pour  se  procurer  de  la  viande  ou  du  vin.  .M.  Le 
Roy  de  Mériconrt,  dans  l’élude  critique  qn’il  a faite  sur  l’état  sanitaire 
de  la  marine  marchande  anglaise,  a cité,  d’après  le  journal  t/ie  Lancet, 
le  fait  d’un  navire  ayant  séjourné  six  semaines  au  mouillage  dans  la 
rivière  Ilooghly,  en  pleine  saison  chaude,  cl  qui  n’eut  pas  un  cas  de 
choléra,  tandis  que  celte  maladie  sévissait  à bord  des  navires  qui  l’en- 
touraient cl  qui  puisaient  leur  eau  d’approvisionnement  datjs  la  rivière, 
tandis  ([u’il  ne  donnait  (jue  de  l'eau  distillée  à son  équipage  (I).  Ce  que 
l’on  sait  de  l’aptitude  de  certaines  maladies  contagieuses,  et  not  amment 
du  choléra,  sc  Ir-ansnaeltre  par  l’eau,  explique  suftisanament  l’immu- 
nité dont  jouit  ce  navire.  Fl  il  ne  faudrait  pas  croire  que  les  rivières  des 
pays  chauds  offrent  seules  aaneeau  dangereuse;  la  pollution  des  rivières 
' sur  les  bords  desquelles  s’élèvent  les  cités  populetises  îles  contrées  de 
l’Furope  est  poussée  à un  tel  point  que  l’usage  de  leur  eau  expose  aux 
plus  grands  périls,  comme  je  l’ai  montré  dans  un  autre  livre  (2). 

Il  y a quelque  chose  de  doidoureux  à penser  qn’cn  Europe,  la  plu- 
part des  rivières  convenablement  aménagées  et  placées  hors  de  l’al- 
leinle  des  eaux  ménagères  et  industrielles  qui  vont  s’y  mélanger,  pour- 
raient fournir  la  meilleure  eau  potable,  et  qu’elles  sont  presque  toutes 
^ souillées  et  polluées  à plaisir.  Dans  les  pays  chauds,  les  conditions  ne 
f sont  pas  les  mêmes,  rien  ne  peut  prévaloir  contre  la  putridité  de  ces 
i eaux,  et  leur  usage  doit  être  interdit. 

Les  qualités  organolepliquts  de  l’eau  dont  on  s’approvisionne,  son 
Ç'  aptitude  à cuire  les  légumes  et  :\  dissoudre  le  savon,  sont  des  indices 
de  bonne  qualité,  mais  celle  information  serait  insuffisante  si  on  ne  la 
> complétait  par  une  analyse  chimique  de  ces  eaux.  Je  place  à la  tin  de 
cet  ouvrage,  sous  forme  d’appendice,  une  instruction  pratique  qui 
permettra  aux  médecins  de  la  marine  d’analyser  les  eaux  lorsqu’ils  vou- 
dront s approvisionner.  Je  ne  puis  ici  ({u’insi^ster  sur  la  nécessité  de  mu- 

(I)  Arch.  de  tnéd.  mv.,  1807,  t.  Vit,  p 2l9. 

(7)  Fonssagrirc»,  Ihjyièiie  et  cssninis^en.e/it  des  vil/rs.  Paris,  1874,  p.  319. 
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nir  les  navires  d’une  boîle  à réactifs  pour  l’analyse  hydrologique,  et  je* 
demande  qu’au  retour  de  leurs  campagnes,  ils  publient  dans  la  Revue 
maritime  et  coloniale  et  dans  les  Archives  de  médecine  navale,  les  ana* 
lyses  recueillies  par  eux  dans  les  divers  parages.  Les  navires  de  guerre*, 
et  aussi  les  navires  marchands  puiseraient  là  des  renseignements  d’uiii 
grand  intérêt  pratique.  On  les  avertit  avec  soin  d’un  phare  qui  les; 
guide,  d’un  récif  qui  les  menace,  ne  serait-il  pas  excellent  aussi  de  les; 
avertir  des  dangers  qu’une  eau  insalubre  peut  leur  faire  courir? 

I 

ARTICLE  II. 

MOYENS  DE  CONSERVATION  DE  L’eAU. 

{‘Barriques.  — L’eau  embarquée  à bord  des  navires  était,  jusqu’à'i 
une  époque  très-rapprochée  de  nous,  renfermée  dans  des  barriques  de  j 
bois  (woden-casks)  placées  dans  la  cale  ou  sur  le  pont;  dans  ces  condi-  ! 
lions  elle  se  conservait  mal,  et,  au  bout  d’un  ou  deux  mois,  elle  acqué-  i 
rait  une  odeur  bépatique  repoussante.  Les  expériences  de  M.  Ghevreul  ; 
ont  permis  d’expliquer  le  dégagement  d’acide  sulfhydrique  au  sein  de  i 
l’eau  contenue  dans  des  récipients  de  bois,  par  la  transformation  des  I 
sulfates  alcalins  en  sulfures  au  contact  désoxydant  de  la  matière  orga-  . 
nique  enlevée  au  bois  des  tonneaux.  Ce  chimiste  ayant  placé  dans  un  i 
flacon  de  verre  bouché  à l’émeri  de  l’eau  de  puits  de  Paris  (eau  très- 
riche  en  sulfate  de  chaux)  avec  des  copeaux  de  chêne,  la  vil  prendre  i 
une  odeur  fétide,  tandis  que  la  même  eau  renfermée  dans  un  flacon,  i 
sans  addition  de  copeaux,  resta  inaltérée  ; de  l’eau  distillée,  au  contact  i 
du  bois  de  chêne,  se  colora  sans  prendre  d’odeur;  enlin,  ayant  placé 
dans  de  l’eau  distillée  une  petite  quantité  de  fleurs  de  tilleul  et  du  sul- 
fate de  chaux,  il  put  constater  la  formation  de  monosulfure  de  cal- 
cium (1). 

L’eau  qui  s’est  putréfiée  dans  des  barriques  est  susceptible  de  recou- 
vrer ses  qualités  premières,  probablement  par  le  fait  d’une  oxydation 
qui  change  les  sulfures  alcalins  en  sulfates  inodores;  mais  la  dissolution 
d’une  nouvelle  quantité  de  matière  extractive  du  bois  produira  derechef 
une  action  désoxydanle,  et  la  même  eau  pourra  ainsi  s’altérer  et  se  pu- 
rifier d’elle-même,  par  trois  ou  quatre  reprises;  les  matelots  du  com- 
merce qui  ont  constaté  empiriquement  ce  fait,  disent  que  l’eau  des 
barriques  a besoin  de  pourrir  trois  fois  avant  d’être  potable;  il  arrive, 
en  effet,  un  moment  où  elle  dissout  trop  peu  de  substances  organiques 
pour  que  la  génération  de  l’hydrogène  sulfuré  puisse  être  abondante. 

Avant  qu’on  songeât  à remplacer  les  pièces  à eau  ordinaires  par  des 
caisses  de  tôle,  on  s’était  efforcé  d’atténuer  les  inconvénients  hygiéni- 

(1)  Mémoire  sur  plusieurs  réactions  chimiques  qui  intéressent  l'hygiène  des  cités  popu- 
leuses (,4«n.  d’hygiène.  Paris,  1860,  t.  I,  p.  C). 
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qiies  des  premières  par  des  précaulions  qui  n’alteignaienl  qu’incomplé- 
lemenl  le  but.  Haies,  au  commencement  du  xviii*  siècle,  recommanda 
h soufrage  des  lonneaux  comme  moyen  de  retarder  la  putréfaction  de 
l’eau.  Un  morceau  de  soufre  étant  brûlé  dans  une  futaille  , on  y versait 
quelques  pintes  d’eau,  et  l’on  agitait  fortement;  on  faisait  brûler  une 
nouvelle  quantité  de  soufre  et  l’on  remplissait  la  futaille  à moitié  ou  au 
licrs  ; on  continuait  ainsi  jusqu’à  ce  qu'elle  fût  remplie,  et  l’on  «njoulait 
ensuite  trois  gouttes  d'huile  de  soufre(acide  sulfurique)  par  pinle(l).  Ce 
soufrage  introduisait  dans  l’eau  un  gaz  désoxydanl,  l’acide  sulfureux, 
|ui  absorbait,  pour  passer  à l’état  d’acide  sulfurique,  l’oxygène,  sans 
tequel  nulle  fermentation  ne  peut  se  produire;  l’addition  d’acide  sulfu- 
•iqiie  avait  pour  but  théorique  d’empêcher  la  génération  de  ces  ani- 
naux  microscopiques  auxquels  on  attribuait  1a  corruption  de  l’eau.  Ce 
)rocédé,  dont  la  priorité  doit,  au  reste,  être  revendiquée  en  faveur  de 
lotre  compatriote  Deslandes,  conservait,  à ce  qu’il  paraît,  l’eau  douce 
rendant  un  temps  assez  long  (12;. 

Une  pratique  phis  facilement  réalisable  que  celle-ci,  et  qui  a sur  elle 
''avantage  de  n’introduire  dans  l’eau  aucune  substance  étrangère,  est  le 
"liarbotinage  intérieur  des  tonneaux,  procédé  recommandé  par  lîer- 
diüllet,  et  dont  l’amiral  russe  Krusenstern  eut  beaucoup  à se  louer  pen- 
<anlson  voyage  de  circumnavigation.  Comme  1e  fait  remarquer  M.  Che- 
reul,  c’est  en  décomposant  la  matière  organique  du  bois,  et  en  empé- 
•hanl  la  dissolution  de  ses  principes  extractifs,  que  la  carbonisation 
onserve  l’eau.  11  nous  semble  également  <pie  la  destruction  des  capil- 
iiires  ligneux  doit  s’opposer  à la  pénétration  de  l’air  par  les  porosités  du 
•ois  et  éloigner  ainsi  l’une  des  conditions  indispensables  de  toute  fer- 
uculaiion  putride.  Le  moyen  recommandé  par  Derthollet  est  réellement 
dile,  et  mérite  de  rester  dans  l’hygiène  navale  jusqu’au  moment  peu 
f loigné,  sans  doute,  où  tous  les  navires  de  commerce,  même  les  plus 
b etits,  seront  munis  de  caisses  à eau  en  tôle. 

Lu  IHU),  le  ministre  de  la  marine  prescrivit  d’expérimenter  à Brest 
; U procétié  de  conservation  de  l’eau  dû  à M.  l’errinel,  pharmacien  en 
hef  adjoint  de  l’hôpital  royal  des  Invalides.  Ce  procédé  consistait  i 
jouter  à 1 eau  1/16G  àt  peroxyde  de  manganèse,  eu  ayant  soin  d’agiter  tous 
îs  quinze  jours.  En  1821,  une  nouvelle  dépêche  ministérielle  ordonna 
I reprise  de  ces  expériences,  et  une  commission,  composée  de  : de  Cour- 
y,  capitaine  de  vaisseau,  président  ; Grimes,  deuxième  pharmacien  en 

(t)  BoPrrliaave  avait  indiqué  l’emploi  de  l’acide  vitrioliqiie  : •Summi  uliuue  nique  «i- 
terrxmi  usus  o servahim,  quo  suites  servatur  nuvigantibus,  sub  œquatore,  alque  intm 
opicos  ubt  aqua  puirent  honendæ  alque  vermùcunl,  tnmen  sic  polmidte.  a (Boérrh. 

vol.  I,  p.  598.  cité  par  Clerc,  llisl.  ual.  de  l'homme,  considéri  dans  Cilul  de 
aladte.  Pans,  1767,  vol.  Il,  p.  48C). 

u(2)  Voir  le  travail  de  Deslandes  (Mém,  de  f Acad,  roy.  des  sciences.  Amsterdam,  1Î72, 
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chef,  et  Legris-Duval,  deuxième  médecin  en  chef,  fut  nommée  par  l’in- 
lendaiil  de  la  marine,  le  40  février  lH-1-2,  pour  essayer  le  procédé  Per- 
liiieL  La  commission,  examinant  (pjatre  pièces  carbonisées,  dont  deux 
conlenaienl  de  l’eau  additionnée  de  peroxyde  de  manganèse,  les  deux 
autres  de  l’eau  sans  intermède,  et  qui  séjournaient  depuis  trente-quatre 
mois  dans  la  cale  de  la  frégate  la  Ni/mplie,  désarmée  dans  le  port,  put 
s’assurer  que  les  premières  ren fermaient  une  eau  pure  et  très-bonne, 
m lis  produisant  une  sensation  comme  métallique  sur  le  goût,  tandis  que 
l’eau  des  dernières  était  altérée.  Une  analyse  d’une  eau  ayant  séjourné 
six  à huit  mois  sur  du  peroxyde  de  manganèse,  démontra  que  la  dix- 
millième  partie  de  celui-ci  avait  été  à peine  dissoute.  Désirant  s’édifier 
sur  l’innocuité  d’une  pareille  eau,  la  commission  soumit  à son  usage 
quatre  forçats  « qui  avaient  été  mis  à sa  disposition  pour  cet  ell'et  (sic),  u 
Pendant  toute  la  durée  de  l’expérience  ils  ne  burent  que  de  l’eau  man- 
ganésée,  qui  servit  également  à la  préparation  de  leurs  aliments,  et 
toute  cause  ca|)able  d’altérer  l’évidence  des  résultats  fut  soigneusement 
écartée.  Au  bout  de  quarante-cinq  jours,  la  santé  des  forçats  mis  en 
expérience,  au  lieu  de  trahir  la  moindre  altération,  s'était,  au  contraire, 
sensiblement  améliorée  ; résultat  tout  à fait  en  désaccord  avec  celui  ob- 
tenu par  les  premiers  expérimentateurs  de  ce  procédé,  Châtelain  et 
Houpenel,  qui  prétendaient  avoir  observé  sur  eux-mêmes  une  irritation 
vive  des  organes  digestifs  et  urinaires  pendant  qu’ils  étaient  soumis  à 
Tusage  de  l’eau  conservée  par  le  procédé  Perrinet.  En  définitive,  tout 
en  admetlanl  que  l'eau  manganésée  était  absolument  inoü'ensive  (1), 
la  commission  émettait  l'avis  que  la  nécessité  de  filtrer  l’eau  que  le 
roulis  mélangé  de  poudre  de  manganèse,  constituait  un  grave  inconvé- 
nient à la  généralisation  de  ce  moyen  è bord  des  navires  (2). 

Nous  ne  parlerons  que  pour  mémoire  des  autres  procédés  qui  ont  été 
successivement  employés  pour  retarder  ou  prévenir  la  putréfaction  de 
l’eau  des  pièces,  car  ils  sont  ou  inefficaces  ou  inapplicables  : enduit 
huileux  ou  goudronné,  lavage  des  pièces  avec  un  lait  de  chaux,  applica- 
tion extérieure  d’uue  sorte  de  ciment,  etc.  Forget,  qui  les  énumère, 
ne  semble  pas  leur  attacher  plus  d’importance  que  nous  (3). 

(1)  La  minute  du  rapport  de  cette  commission  est  déposée  aux  archives  du  Conseil 
de  santé  de  Brest. 

(2)  La  découverte  de  l’existence  du  manganèse  dans  le  sang  et  des  propriétés  res- 
tauratrices de  ce  métal,  est  de  nature  aujourd’hui  à rassurer  plus  complètement  encore 
sur  l innocuité  de  ce  mo3  en  de  conservalion. 

(3)  Art.  42  du  règlement  du  1*' janvier  178G:  « Lorsque  les  futailles  à eau  auront  été 
combugées  à l’ordinaire,  on  les  remplira  d'eau  douce,  et  l’on  mettra  dans  chacune  une 
certaine  quantité  de  chaux  vive;  on  laissera  les  futailles  dans  cet  état  pendant  cinq  à 
six  jours,  ensuite  on  les  videra,  on  les  rincera  h deux  reprises  différentes,  et  enfin  on 
les  remplira  de  l'eau  destinée  à faire  campagne;  après  quoi  on  y mettra  quelques  j* 
vres  de  vieux  fer,  on  goudronnera  la  partie  extérieure  de  ces  pièces,  on  couvrira  * 
bonde  d’un  morceau  de  toile,  sur  laquelle  on  mettra  une  plaque  de  fer-blanc  léger,  seu- 
lement pour  empêcher  les  rats  de  se  jeter  dans  les  futailles.  On  mettra  3 onces 
chaux  vivo  par  barrique.  » 
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2®  Caisses  de  tôle  [iron-water  casks).  — Les  hygiénistes  semblaient  fali- 
. gués  de  l’inanité  de  leurs  recherches  et  se  résignaient  à l’insalubrité  no- 
toire de  l’eau  dont  se  servaient  les  équipages,  lorsque  l’idée  de  renfermer 
l’eau  dans  des  caisses  de  tôle  se  produisit  en  Angleterre  (1)  (1815),  fut 
I appliquée  chez  nous  vers  l’année  1820  (2),  et  devint  réglementaire  le 
! 13  février  1823.  Il  appartenait  à nos  industrieux  voisins,  qui  tendaient 

Idéjà  à substituer  le  fer  au  bois  pour  la  confection  des  objets  d’utilité  do- 
mestique ou  pour  les  œuvres  d'art,  d’inaugurer  les  premiers  celte  mé- 
morable innovation.  Aujourd’hui  celle  liécouverlc  est  jugée,  et  nulle 
autre  n’aura  eu  sur  la  santé  de  l’homme  de  mer  une  iniluence  plus  heu- 
reuse. Tous  les  navires  de  guerre  ont  actuellement  des  caisses  de  lôl« 
qui  leur  servent,  du  même  coup,  et  de  lest  et  de  récipients  d’eau  ; leur 
forme,  en  parallélipipède  complet  ou  tronqué,  lorscju’elle  doit  s’adapter 
i aux  façons  du  navire,  permet  de  les  arrimer  plus  facilement  que  des 
i!  futailles  de  bois,  et  économise  l’espace. 

Les  ofüciers  qui  ont  navigué  à une  époque  antérieure  à celle  de  l’inlro- 
!;  duclion  des  caisses  à eau  dans  la  marine,  et  ceux  qui,  comme  nous,  ont 
pu,  dans  de  longues  traversées  sur  des  Idtlimenls  de  commerce,  compa- 
rer  l'eau  salubre  et  limpide  des  rêser\oirs  de  tôle  à l’eau  bourbeuse  et 
; hépatique  des  pièces  de  bois,  peuvent  seuls  apprécier  les  bienfaits  de 
! celle  innovation,  en  faveur  de  laquelle  des  suffrages  à peu  près  unanimes 
' se  réunissetjl  d’ailleurs.  On  a bien  reproché  aux  caisses  «le  tôle  de  s’oxy- 
' «1er,  d’être  d’un  nettoyage  diflicile,  «le  s’user  promptement  et  «le  coûter 
très-cher  (3),  mais  ces  deux  derniers  inconvénients,  purement  adminis- 
• tralifs,  ne  doivent  pas  trouver  d’écho  parmi  les  hygiénistes,  puis«jue  le 
: gouvernement  ne  s’en  est  pas  embarrassé;  resteraient  les  reproches  isolés 
qui  ont  été  bien  injustement  adressés  aux  qualités  de  l’eau  des  caisses, 
et  dont  nous  ferons  justice  aisément. 

Il  est  bien  vrai  que,  quoi  «ju’un  fasse,  l’oxydation  des  caisses  marche 
■cassez  vile,  et  qu’une  bouillie  ocreuse  en  tapisse  constamment  le  fond; 
il  est  bien  vrai  aussi  que  r;igilaliou  du  navire  communique  à l’eau  une 
Imploration  rougeâtre  ; mais  ce  fait,  ti'ès-préjudiciable  aux  deniers  de 
1 Liai,  nous  paraît,  j)ar  contre,  favorable  à l’hygiène  du  navire.  (Jui  ne 
sait  que  dans  les  pays  chauds,  zones  où  s’accomplissent  les  trois  quarts 
des  navigations,  l’anémie  imprime  sur  toutes  les  constitutions  son  cachet 
irrécusable  ? (Jui  ne  sait  aussi  que  les  propriétés  reconstituantes  du  fer 
sont  éminemment  propres  à combattre  celle  tendance?  Pendant  deux 
longues  campagnes  que  nous  avons  faites  successiveménl  au  Sénégal, 


(1)  Suivant  Ilattray,  cette  date  se  rapporte,  non  pas  à l'apparition  dos  caisses  à eau, 
mais  à la  généralisation  de  leur  emploi  dans  la  marine  anglaise. 

2}  La  corvette  l t rame  armée  en  1817,  eut  la  première  des  caisses  ao  tôle.  Quelques 

1*1  â’**"  i*’  * '****8*1*  If  Colosse,  qui  avait  inauguré  l’importante  innovation  des  tiu- 

Llots  d entre-pont,  reçut  aussi  des  caisses  à eau. 

(3)  Gaxelte  médicale  de  Paris,  I8ô0,  p.  8(5?. 
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nous  nous  sommes  toujours  applaudi  des  services  que  l'eau  ferrugineuse  | 
des  caisses  nous  rendait,  en  procurant  notre  équipage  les  bénéflces  t 

d une  médication  qui  lui  était  nécessaire,  et  à laquelle  nous  n’eussions  t 

pu  le  soumettre  en  masse.  Dans  un  mémoire  lu  à l’Académie  de  méde-  » 
cinc  de  Bruxelles,  M.  Martens  (1)  a proposé  de  faire  entrer  une  certaine  r 
quantité  de  fer  dans  la  confection  du  pain  destiné  aux  classes  nécessi- 
teuses, comme  moyen  d’obvier  à l’insuflisance  de  leur  nourriture  habi-  r 

luelle,  et  ce  projet  a été  pris  en  considération.  Pour  nous,  loin  de  re-  f 

douter  l’action  du  fer,  absorbé  ainsi  journellement,  nous  engagerions  f 
bien  plutôt  les  médecins  de  la  marine,  lorsque  des  chaleurs  prolongées  p 
et  une  alimentation  peu  réparatrice  auront  appauvri  le  sang  des  mate-  b 

lots,  utiliser  pour  la  confection  du  pain  d’équipage  l’eau  très-forte-  [j 

ment  ocreuse  qui  séjourne  au  fond  des  caisses,  et  qui  en  constitue  le  h 
dernier  septième  environ. 

C’est  évidemment  sous  l’inlluence  d’idées  broussaisiennes,  qu’il  a dû 
répudier  depuis,  que  Forget  a pu  attribuer  à l’eau  ferrugineuse  des 
caisses  quelques  accidents,  tels  que  soif,  cbaleur,  douleur  épigastrique, 
constipation  ou  diarrhée  {-2).  Un  lieutenant  de  vaisseau,  M.  Mercier  (3), 
évaluait  à 18  livres  environ  la  quantité  de  fer  que  les  caisses  perdaient 
par  année  en  s’oxydant;  il  pensait  qu’un  doublage  intérieur  de  plomb 
serait  inoffensif  et  économique  : économique,  soit  ; inolfensif,  nous  avons 
dit  que  nous  n’en  croyions  rien.  M.  Mercier  émettait  l’avis  que  le  contact  ( 
immédiat  des  caisses  était  pour  elles  une  cause  de  détérioration,  et  il 
citait  le  fait  du  vaisseau  le  Colosse,  dont  les  caisses  de  fer,  (jui  étaient  sé- 
parées les  unes  des  autres  par  des  bouts  de  planche,  se  trouvaient,  au 
retour  d’une  longue  campagne,  en  assez  bon  état,  ])Our  que  6 seulement 
sur  88  dussent  être  réparées. 

Si  les  intérêts  de  l’hygiène  étaient  seuls  en  cause,  nous  dissuaderions 
de  chercher  un  remède  à celte  prompte  oxydabililé  des  caisses  de  tôle; 
mais  celle  question  d’économie  a aussi  son  côté  hygiénique,  car  si  l’or> 
parvenait  à retarder  l’usure  des  caisses  à eau,  et,  par  suite,  à diminuer 
la  dépense  qu’elles  occasionnent,  il  serait  permis  d'espérer  que  tous  les 
bâtiments  marchands  s’en  munissent  à leur  tour.  A ce  titre,  ce  sujet 
mérite  de  nous  occuper. 

Kéraudren,  inspecteur  général  du  service  de  santé  de  la  marine, 
signalait  (4),  il  y a déjà  longtemps,  les  inconvénients  de  la  prompte  oxy- 
dabililé du  fer,  et  émettait  l’avis  que  celle  usure  était  la  condition  môme 


(IJ  Le  Helloco,  (laps  sa  tlièse,  s’attaolie  à réfuter  les  reproches  adressés  à l’eau  fer- 
rugineuse des  caisses,  et  la  croit  propre  à combattre  les  inconvénients  d'une  alimen- 
tation peu  réparatrice.  Cette  oxydation  serait,  suivant  d’autres  liygiénisles,  de  nature 
à annihiler,  au  contraire,  la  qualité  des  eaux  saumâtres  qui  sont  souvent  embarquées- 
sortes  navires  (Loc.  cil.,  p.  19). 

(2)  Forget,  Méd.  navale,  t.  I,  p.  2G0. 

(3)  Mercier,  Quelques  idées  sur  la  marine.  l*aris,  1821. 

(4)  Keraudren,  Aiin.  d’hygiène  publique.  Varls,  1830,  t.  IV,  p.  301. 
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(le  la  conservation  de  l’eau,  la  tôle  décomposant  une  partie  de  celle-ci 
pour  en  aljsorber  l’oxygène.  Pour  le  dire  en  passant,  nous  croirions  bien 
plutôt  que  cette  oxydation  se  fait  aux  dépens  de  l’oxygène  de  l’air  dis- 
sous dans  l’eau,  et  nous  nous  expliquons  ainsi  comment,  faute  de  cet 
élément  gazeux,  la  décomposition  putride  des  matières  organiques  est 
arrêtée.  Kéraudren,  pour  étayer  son  opinion,  fait  remarquer  que  si  l’on 
recouvre  les  caisses  à l’intérieur  d’un  enduit  inattaquable,  l’eau  ne  larde 
pas  ô se  corrompre,  mais  qu’elle  se  maintient  au  contraire  en  bon  étal, 
si  on  laisse  des  morceaux  de  fer  au  fond  d’une  caisse  ainsi  préparée.  Dès 
Mcelle  époque,  Kéraudren  se  préoccupait  de  l’idée  de  chercher  un  remède 
.à  la  prompte  altération  des  caisses  de  tôle,  et  ouvrait  h ce  sujet  l’avis, 

■ à coup  sûr  étrange,  de  remplacer  les  cais.«es  ordinaires  par  des  caisses 
de  bois  doublées  de  feuilles  de  plomb  ; il  arguait  de  l’innocuité  habituelle 
(des eaux  qui  traversent  des  tuyaux  de  conduite  de  plomb.  Nous  avons 
j peine  à comprendre,  nous  l’avouerons,  qu’un  projet  aussi  anlihygiéni- 

I que  ait  pu  être  conçu  par  un  aussi  bon  esprit.  Outre  que  l’innocuité  qu’il 
! invoque,  au  lieu  d’èlre  démontrée,  est  infirmée  au  contraire  par  des 
I faits  nonibreux  d’empoisonnement  (celui  du  château  de  Claremonl  en 
;tsst  un  exemple),  il  importe  de  ne  point  oublier  qu’acluellement  les 
if  ’aissesde  tôle  sont  surtout  destinées  à renfermer  de  l’eau  distillée.  Or, 

II  qui  ne  sait  que  le  plomb  métallique,  peu  oxydable  dans  de  l’eau  conle- 
li  nanl  des  sels,  et  nolammenl  «lu  sulfate  de  chaux,  se  recouvre  promple- 
j ment,  au  contraire,  d’une  couche  d’hydro-carbonale  de  plomb  quand  il 
( •est  au  contact  de  l’eau  distillée,  et  que  l’acide  sulfhydrique  décèle  alors 
\ promptement  dans  celle-ci  des  traces  du  poison  saturnin.  Il  ne  parait 
I )as,  du  reste,  que  celle  proposition  de  Kéraudren  ait  trouvé  beaucoup 

l’écho  dans  la  marine  (l). 

t Kn  184U,  cet  hygiéniste,  poursuivant  la  môme  iilée,  proposait  de  faire 
les  caisses  de  zinc,  ou  de  les  zinguer  à l’intérieur,  et  citait  plusieurs  lé- 
^ noignages  de  nature  ù prouver  que  la  couche  blanche  d’hydrate  de  zinc, 
^ jui  nage  à la  surface  de  l’eau  contenue  dans  des  réservoirs  de  celle  na- 
( .ure,  est  complètement  inoll'ensive. 

Le  novembre  de  I année  suivante,  Langonné,  pharmacien  de  pre- 
^ mière  classe  de  la  marine,  adressa  au  Conseil  de  santé  de  Brest  un  rap- 
port intéressant  sur  un  essai  de  caisses  déposées  à bord  du  stationnaire 
> 'e  Huàuite.  D’une  longue  série  d’expériences  faites  avec  tout  le  soin  dé- 
iirable,  Langonné  tirait  les  conclusions  suivantes  i 
1*  Le  zingage  recouvre  la  tôle  des  caisses  d’une  couche  ayant  9 cen- 
ièmes  de  millimètre  d’épaisseur  ; 

2“  Le  zingage  extérieur  ne  préserve  pas  coraplélemcnl  d’oxydation 
intérieur  des  caisses.  Au  bout  de  treize  mois,  de  l’eau  douce  placée 


l’eau  cThygièrit  et  de  tuéd.  légale,  1830, 

, p.  30i;. 
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<lans  une  caisse  ainsi  disposée  contenait  0,i0  d’oxyde  de  fer  hydraté  par 
litre  ; au  bout  de  huit  mois,  de  l’eau  de  mer  en  contenait  0,20  ; 

3®  Les  caisses  zinguées  intérieurement  et  extérieurement  fournissent 
a l’eau  de  l’hydrate  d’oxyde  de  zinc,  dont  une  partie  se  dépose  en  llocons, 
dont  l’autre  partie  se  dissout  ou  se  divise  dans  l’eau,  de  telle  manière 
(jue  le  filtre  ne  l'en  sépare  plus  ; 

4®  La  présence  de  l’air  est  indispensable  pour  la  formation  de  l’hydrale 
tl’oxyde  de  zinc;  une  caisse  remplie  entièrement  ne  s’altère  pas;  l’ac- 
tion alternative  de  l’air  et  de  l’eau  sur  les  tôles  zinguées  est.  exclusive- 
ment favorable  à leur  oxydation  ; 

5“  Cet  hydrate  d’oxyde  de  zinc  se  transforme  à la  longue  en  hydro- 
carbonate  ; 

G®  Au  bout  d’une  année  de  séjour  dans  la  cale,  le  zingage  extérieur 
est  déjà  attaqué  et  blanchi  par  suite  de  la  formation  de  carbonate  de  zinc  ; 

7®  La  présence  du  zinc  en  dissolution  dans  l’eau  est  démontrée  par  les 
précipités  que  le  prussiate  de  potasse  et  l’acide  sulfbydrique  font  naître 
dans  ce  liquide; 

8®  On  peut  admettre  que  l’eau  douce  contenue  dans  une  caisse  de  tôle 
zinguée  renferme  en  moyenne,  au  bout  d’unau,  environ  ü«'',07  d’hydrate 
d’oxyde  de  zinc  (1). 

La  mauvaise  conservation  des  caisses  galvanisées  intérieurement,  et 
les  inconvénients  hygiéniques  que  peut  présenter  l’ingestion  quotidienne 
d’une  certaine  quantité  de  zinc,  en  ont  empêché  l’adoption  dans  la  ma- 
rine. «Nousne  le  regrettons  guère,  disions-nous  en  185G;  les  travaux  de 
Blandet,  Landouzy,  etc., ont  en  effet  un  peu  ébranlé  la  réputation  d’in- 
nocuité dont  le  zinc  avait  joui  jusque-là,  » Nous  nous  montrions  donc, 
à cette  époque,  peu  favorable  à cette  innovation,  mais  depuis,  un  examen 
plus  attentif  de  celte  question  nous  a amené  à des  conclusions  opposées. 

Chargé  en  185G,  au  nom  d’une  commission  spéciale,  de  faire  un  rap- 
port sur  les  avantages  et  les  inconvénients  du  zingage  des  caisses  à eau, 
nous  exprimions,  dans  les  termes  suivants,  notre  pensée  sur  cette  ques- 
tion qui  intéresse  l’hygiène  générale  autant  que  l’hygiène  nautique  : 

1®  Les  préparations  solubles  de  zinc  (acétate,  sulfate,  malate,  nitrate), 
jouissent,  à doses  suffisantes,  de  propriétés  émétiques  ; mais  quand 
celles-ci  sont  émoussées  par  l’exiguïté  des  quantités,  rien  n’autorise  à 
admettre  que  ces  composés  puissent,  à la  longue,  e.xercer  sur  l’écono- 
mie une  action  fâcheuse.  Toutefois,  le  zinc  ne  peut  servir,  ni  à la  con- 
fection, ni  au  revêtement  des  vases  destinés  aux  opérations  culinaires  ; 

2®  Les  préparations  insolubles  de  zinc  ne  produisent  de  troubles  di- 
gestifs qu’à  des  doses  extrêmement  fortes  ; elles  ne  paraissent  pas  non 
plus  s’accumuler  dans  l’économie; 


(1)  Keraudren,  De  la  consenation  de  l’eau  et  du  remplaceme/it  des  caisses  de  fer 
(Ann.  d'hygiène,  18 tO,  t.  XXIil,  p,  l i3J. 
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3'  L’eau  eu  eontacL  avec  le  zinc  métallique  se  charge  de  composés  à 
peu  près  insolubles  (hydrate  d’oxyde,  hydro-carbonate,  ulmate  de  zinc). 

; L’eau  pluviale  passant  sur  les  toits  peut,  de  plus,  renfermer  une  petite 
quantité  de  zincate  d’ammoniaque; 

4®  Ces  composés  existent  dans  l’eau  en  quantité  si  minime  qu’on  ne 
‘ saurait  leur  attribuer  aucune  action  fâcheuse  sur  l’économie  ; 

.5®  Les  données  fournies  par  la  toxicologie,  l’hygiène  publique,  l’hy- 
. giène  navale  et  la  thérapeutique,  attestent  cette  innocuité  de  l’eau  qui 
a séjourné  sur  le  zinc  ; 

ü*  En  conséquence,  avec  les  données  actuelles  de  l’hygiène,  on  ne  sau- 
: rait  considérer  comme  dangereux  l’usage  des  toitures  de  zinc  et  des 
• gouttières  qui  collectent  ou  conduisent  les  eaux  pluviales  dans  des  ré- 
'Servoirs  ou  citernes.  Les  caisses  de  tôle  zinguéeen  usage  dans  la  marine 
' sont  à tous  les  litres  préférables  aux  caisses  de  tôle  ordinaire.  L’eau  s’y 
conserve  plus  limpide  en  môme  temps  que  le  zingage  préserve  ces  caisses 
d’une  altération  très-rapide  et  très-dispendieuse. 

Nous  croyons,  en  résumé,  que  c’est  là  une  question  à soumettre  de  plus 
près  à l’examen  et  à l’expérimentation  (1).  « 

3®  Charnier  (:2).  — Nous  ne  laisserons  pas  ce  sujet  sans  dire  quelques 
mots  du  charnier,  récipient  de  bois  placé  sur  le  pont  et  contenant  de 
l’eau  simple  ou  une  boisson  désignée  par  le  nom  gétïérique  A'acidulage, 
destinée  à désaltérer  l’équipage.  Am.  Lefèvre  a adressé  au  charnier,  tel 
qu’il  est  installé  depuis  1830,  c’est-à-dire  depuis  l’abandon  du  charnier 
. à robinet,  avec  gobelet  en  corne  ou  en  fer-blanc,  un  reproche  grave.  11  a 
; accusé  le  charnier  à siphon  de  plomb  ou  de  fer-blanc  d’ôtre  l’une  des 
causes  de  l’inloxication  saturnine  à bord.  Au  reste,  les  mesures  qu’il  a 
proposées  l’ont  exonéré  de  toute  inculpation  de  ce  genre  (3).  M.  Aug. 
Lefèvre  a proposé  de  remplacer  le  charnier  par  un  récipient  en  tôle 
émaillée,  revêtue  extérieurement  d’une  feuille  de  bois  pour  en  garantir  la 
•solidité  et  maintenir  fraîche  l’eau  qu’il  contient.  Il  a aussi  suggéré  l’idée 
d’y  adapter  un  robinet  s’ouvrant  par  pression  de  la  main  suivant  le  sys- 
tème employé  pour  les  bornes-fontaines  de  nos  villes. 

La  promiscuité  de  l’usage  des  siphonsdu  charnier  est  susceptible  d’a- 
voir des  inconvénients  et  de  transmettre  certaines  maladies  conta- 
gieuses ; aussi  convient-il  d’y  aiiapter  des  embouts  mobiles  retenus  par 
une  chaînette  et  pouvant  être  lavés  avant  de  s’en  servir. 

Le  charnier  est-il  indispensable  et  doit-il  être  maintenu?  Un  médecin 

(0  FonsBagrives,  D<r /a  râleur  hygiénique  du  linc  employé  pour  la  confection  ou  le 
iecélement  det  récipients  ileslméi  à contenir  ,1e  l’enu  potable,  et  en  pnrtuutier  des  caisses 
de  tôle  en  usage  dans  la  manne  (in  Ann.  iT hygiène  publique,  2«  série,  t.  XXI,  p.  8i-S(0. 

U mol  charnier  vient,  dit-on,  de  ce  que,  dans  le  voisinage  do  ce  récipient,  se 
trouvait  un  charmer  ou  garde-manger  dans  lequel  les  matelots  déposaient  ce  qui  leur 
resuit  de  leur  ration  (Voirie*  dessins  publiés  par  Am.  Lefèvre,  «rc/iercAe  iw 
causes  de  la  colique  seche.  Fig.  1 et  2,  p.  Ü3  et  6i. 

(3)  Am,  I>5fèvre,  op.  cit. 
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(le  la  marine,  M.  Beaumanoir,  croit  qu’il  n’est  conservé  que  par  les  tradi- 
tions d’une  époque  où  l’eau  était  l’olqet  d’une  parcimonie  nécessaire,  et  il 
estime  que  des  récipients  dans  lesquels  les  hommes  iraient  puiser  libre- 
ment pour  étendre  leur  vin  ou  se  désaltérer  dans  l’intervalle  des  repas, 
vaudraient  mieux  que  le  charnier;  il  propose  donc  d’inaugurer  le  ré- 
gime de  la  libre  consommation  de  l’eau,  convaincu  qu’il  est  (pie  les  uui- 
lelots,  avertis  de  l’inconvénient  de  l’abus,  n’y  arriveraient  pas.  Je  ne 
crois  pas  que  cette  opinion  rellète  celle  du  plus  grand  nombre  des 
commandants  et  des  médecins  des  navires.  Je  la  signale  aux  uns  et  aux 
autres  comme  devant  être  pratiquement  miseù  l’étude  (1). 

AUTIGLE  111. 

AMENDEMENT  DE  l’eAU. 

On  peut  amender  l’eau  de  diverses  façons  : 1°  en  la  rafraîchissant  ; 
2“  en  l’aérant;  3®  en  la  salifiant;  4®  en  la  dépurant;  5®  en  la  faisant  bouil- 
lir; 6®  à l'aide  de  certains  correctifs.  Etudions  ces  divers  procédés. 

1 . — Réfrigéralion  de  Veau. 

La  chaleur  nuit  à la  conservation  de  l’eau;  elle  active  la  décomposi- 
tion de  ses  matières  organiques,  la  désaère,  l’affadit  et  la  rend  indigeste 
et  lourde.  La  température  toujours  très-élevée  de  la  cale  hâte  la  cor- 
ruption de  l’eau,  et  celle-ci  s’imprègne  en  môme  temps  des  gaz  fétides 
qui  séjournent  dans  cette  partie  basse  des  navires.  L’altération  de  l’eau 
douce  placée  dans  ces  conditions  peut  aller  jusqu’à  produire  des  gaz 
susceptibles  de  déterminer  l’asphyxie  ou  de  s’enflammer  avec  explosion 
quand  on  approche  un  fanal  des  pièces  qui  la  contiennent.  Encore  une 
raison  puissante  qui  milite  en  fiiveur  de  l’établissement  d’un  système  ih* 
ventilation  qui  rafraîchisse  la  température  de  la  cale,  et  préserve  les 
approvisionnements  qu’elle  renferme. 

Dans  les  pays  chauds,  la  fraîcheur  de  l’eau  potable  est  une  de  ses  qua- 
lités les  plus  essentielles.  Forget  a conseillé  d’entourer  le  charnier  de 
morceaux  de  toile  à voile  imbibée  d’eau  et  de  le  placer  dans  un  lieu  aéré,, 
afin  que  la  soustraction  du  calorique  par  évaporation  en  refroidisse  le 
contenu.  Les  officiers  rafraîchissent  l’eau  de  leurs  tables  soit  en  immer- 
geant les  carafes  dans  des  baquets  d’eau  de  mer  souvent  renouvelée,  soit 
en  la  plaçant  dans  des  gargoulettes  ou  alcarazas  en  terre  poreuse  sus- 
pendues dans  un  courant  d’air  et  qui  rafraîchissent  l’eau  par  l'évapora- 
tion (jui  s’opère  à leur  surface.  Les  gargoulettes  de  Dagana&i  de  Saint- 
Martin  jouissent,  sous  ce  rapport,  d’une  réputation  justement  méritée, 


(1)  Aug.  Lefèvre,  Étude  hygiénique  sur  les  moyens  d’approvisionnement , de  conscr- 
vali'iii  et  de  distribution  de  l'eau  alimentaire  à bord  des  navires.  Thèse  de  Paris,  1868. 


BOISSONS, 


fiOfl 

cl  l’eau  peut  y descenilre  jusqu’à  une  lempéralure  lrès*fraîche,  si  sur- 
tout on  active  l’évaporation  en  les  suspendant  dans  un  courant  d’air. 
Forget  voulait  qu’on  les  plaçât  à l’ouverture  des  hublots  et  qu’on  les 
entotirât  d’un  mouchoir  imbibé  d’eau;  ces  précautions  atteignent  en 
effet  complètement  le  but.  Nous  recommandons  aux  officiers  de  sur- 
veiller minutieusement  la  propreté  de  ces  vases,  de  ne  jamais  les 
remplir  que  d’eau  provenant  de  la  cuisine  distillatoire,  et  de  les  laver 
fréquemment  soit  avec  de  l’eau  bouillante,  soit,  ce  qui  vaut  mieux, avec 
de  l'eau  acidulée  fortement  par  l’acide  sulfuricjue.  Pour  peu  qu’on  ait 
mis,  en  effet,  dans  une  gargoulette,  de  l'eau  riche  en  matières  organi- 
ques, celles-ci  se  déposent  dans  ses  pores  par  une  filtration  naturelle, 
imprègnent  le  vase  d’une  odeur  marécageuse  désagréable,  et  il  devient 
susceptible  de  communiquer  des  propriétés  insalubres  à l’eau  qu’il  con- 
tiendra ensuite.  Lorsque  l’évaporation  a enlevé  l’eau  sulfurique,  il  faut 
la  remplacer  par  de  l’eau  ordinaire,  et  ne  se  servir  de  la  gargoulette  que 
lorsque  celle-ci  n’ofTre  plus  de  goût  acide  appréciable. 

La  fabrication  artificielle  de  la  glace  a fait,  dans  ces  derniers  temps, 
des  progrès  considérables  et  toutes  les  tables  des  navires  devraient  èire 
munies  d’un  appareil  à congeler.  Je  ne  puis  qu’applaudir  à la  libéralité 
qui  concède  aux  grands  navires,  pour  l’usage  des  malades,  un  appareil 
à frapper  l’eau,  et  je  voudrais  (jiFelle  fût  étendue  à tous  les  navires  de 
guerre.  Dans  les  pays  chauds,  boire  frais  est  une  nécessité  ; d’ailleurs, 
la  glace  devient  souvent  un  médicament  et  l’on  se  trouve  désarmé  si  l’on 
n’en  a à sa  disposition.  La  disposition,  dans  les  grandes  chambres  des 
navires,  d’un  réservoir  à enveloppes  multiples  dont  la  plus  intérieure 
reçoit  de  la  glace  et  les  autres  des  substances  peu  conductrices  est  le 
complément  de  cet  appareil,  en  ce  sens  qu’il  permet  de  refioidir  pour 
toute  une  journée  :20  ou  30  litres  d’eau  avec  f kilogramme  de  glac». 

§ 2.  — Aérai  ton. 

L’eau  ordinaire  contient  d’habitude,  quand  elle  est  fraîche,  une  cer- 
taine quantité  d’air,  et  il  n’y  a pas  à pourvoir  à lui  en  donner;  mais  l’eau 
distillée  n’est  pas  dans  le  môme  cas,  et  son  aération  artificielle  est  une 
précaution  indispensable.  Haies  avait  imaginé,  pour  aérer  l’eau,  un  long 
tube  terminé  à une  de  ses  extrémités  par  une  calotte  hémisphérique 
percée  en  écumoire  et  à travers  laquelle  on  soufflait  dans  l’eau.  D’après 
Chardon  de  Coiircelles,  un  quart  d’heure  de  ventilation  suffirait  pour 
purifier  l’eau  la  plus  infecte  (1).  Ce  procédé  était  singulièrement  pri- 
mitif. Je  dirai  à propos  de  l’eau  distillée  par  quel  moyen  on  arrive  ù 
l’aérer. 

,.u}  ''***'‘‘*”"  Coarcellcs,  Mém.  tur  le  régime  végétal  dett  gens  de  mer.  Nantes 
• I O I,  ’ 
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§ 3.  — Salification. 

La  salilicalion  de  l’eau  distillée  proposée  par  M.  Louyel  de  Bruxelles 
et  par  nous-même,  a pour  but  de  rendre  à l’eau  les  sels  qui  lui  man- 
quent et  qui  doivent  la  rendre  complètement  potable.  Je  renvoie  égale- 
ment à plus  loin  les  détails  dans  lesquels  j’entrerai  à ce  sujet. 

§ 4.  — Décantation  et  dépuration. 

La  décantation  simple  consiste  à laisser  en  repos  l’eau  qui  abandonne 
les  matières  qu’elle  tient  en  suspension.  I^a  dépnralion  fait  intervenir 
dans  ce  but  des  agents  chimiques.  La  première  est  d’un  usage  borné  sur 
les  navires  à cause  de  leur  mobilité  qui  ne  la  favorise  guère;  on  peut 
toutefois,  dans  certaines  circonstances,  en  faire  usage,  comme  fit  habi- 
tuellement la  Capricieuse  en  1834-18.3.3  dans  le  fleuve  Bleu.  Les  rivières 
h cours  rapide,  comme  le  Congo,. charrient  des  sédiments  abondants  qui 
rendent  nécessaire  cette  opération.  La  dépuration  chimique  a employé 
jadis  le  sel  de  tartre  ou  bitartrate  de  potasse.  Aaskow  s’en  servait  pour 
clarifier  l’eau  demi-putréfiée  des  pièces  en  bois  (I).  L’alun  a été  beau- 
coup plus  employé.  Ragot  prétend  que  les  Chinois,  qu’ils  y aient  été 
conduits  par  l’empirisme  ou  la  théorie,  emploient  l’alun  comme  moyen 
de  purification  de  l’eau  du  Yang-tse  kiang  (fleuve  de  Nankin),  et  [peu- 
vent, grâce  à celte  précaution,  en  faire  immédiatement  usage.  A bord 
de  IVi'riffone,  on  y eut  recours  dans  le  môme  but  ; 10  centigrammes  d’alun 
lui  ont  paru  suffisants  pour  dépurer  1 litre  d’eau  trouble  (2).  M.  Foii- 
caut  a signalé  également  cette  pratique  de  l’alunage  comme  usuelle  en 
Cochinchine,  et  il  ne  la  croit  pas  inoffensive  (3).  .\rago  a reproché  à l’a- 
lunage de  mal  précipiter  les  matières  terreuses,  d'obliger  â une  filtration 
ultérieure;  de  coûter  assez  cher  quand  elle  est  employée  en  grand  (ici 
ce  reproche  n'a  plus  sa  raison  d’ôtre),  enfin  d’introduire  dans  l’eau  une 
substance  qui  n’est  pas  inactive  (4).  Je  suis  de  cet  avis  et  j’estime  que 
de  l’eau  médicamentée  cesse  d’ôlre  de  l’eau  potable. 

§ 5.  — Ébullition. 

L’ébullition  de  l’eau  est  la  ressource  extiôme  des  gens  réduits  â une 
eau  suspecte,  mais  c’est  une  ressource  puissante  et  dont  il  faut  tirer 
parti,  le  cas  échéant.  Celte  pratique  de  l’usage  de  l’eau  sous  forme  de 
thé  est  générale  en  Chine  et  en  Cochinchine  où  les  eaux  sont  mauvaises, 

(1)  Le  Roy  de  Méricourt,  Journal  médical  d’Aaskow  {Arch.  de  méd.nav.,  I8G6,  t. 
p.  337). 

(2)  Ragot,  toc.  cit. 

(3)  Fonçant,  Essai  sur  les  eaux  du  Cambodge  [Arch.  de  méd.  nni'.,  1865,  t.  IV, 
p.  235). 

(4)  Arago,  Ra}>porl  à l’Acad.  des  sciences,  sur  les  appareils  de  filtrage,  de  M.  Henri  de 
Fonvielle,  séance  dn  11  août  1837  [Ann.  d'hyg,  publ.,  t.  XXI,  p.  224). 
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chargées  dedélrilus  organiques  et  de  germes  d’enlozoaires.  L’ébullition 
de  l'eau  lue  les  germes  vivants  et  chasse  les  gaz  putrides  dont  les  eaux  de 
mauvaise  qualité  sont  imprégnées.  L’addition  d’eau-de-vie  à cette  eau  en 
masque  le  goût,  mais  n’en  change  pas  les  propriétés.  Je  suis  convaincu 
que  les  explorateurs  du  continent  africain  qui  ne  boiraient  que  du  thé  et 
qui  emploieraient  de  la  quinine  ù titre  préventif  mettraient  de  belles 
chances  de  leur  côté.  Dans  l’expédition  des  Ashantis,  le  général  Wolesley 
ne  permit  à ses  hommes  que  l'eau  filtrée  et  bouillie  et  il  s’en  trouva  très- 
bien  (1).  Diodore  de  Sicile  semble  avoir  fait  allusion  à celle  propriété 
de  l’ébullition  de  l’eau  quand  il  a dit  qu’il  était  de  l’essence  du  feu  d’a- 
doucir  l’eau  (i).Quoi  qu’il  en  soit,  le  conseil  est  bon  et  il  faut  ruliliser. 

§ 6.  — Correctifs. 

L’amendement  ou  correction  de  l’eau  potable  y ajoute  des  substances 
qui  en  changent  la  saveur  et  en  modilient  les  propriétés.  L’amende- 
ment de  l’eau  en  hygiène  navale  a reçu  le  nom  à'acidulage  quoique  les 
; substances  employées  ne  soient  pas  toujours  des  acides.  On  amende 
i aussi  en  effet  l’eau  en  l’alcoolisant;  l’addition  d'une  petite  quantité  de 
thé  ou  mieux  de  café  me  parait  de  beaucoup  préférable.  Ici  il  ne  faut 
pas  oublier  que  de  môme  qu’on  ne  désinfecte  pas  l’air  en  le  désodorani, 

: de  même  aussi  on  n’efdève  pas  à une  eau  malsaine  ses  propriétés  nni- 

I sibles  en  en  changeant  le  goût.  .\u  reste,  je  ne  puis  ici  que  faire  remar- 
quer que  l’abstention  des  boissons  datis  l’intervalle  des  repas  étant  pour 
moi,  comme  je  l’ai  dit  plus  haut,  l’une  des  précautions  les  plus  essen- 
, lielles  tle  l’hygiène  des  pays  chauds,  je  ferais  volontiers  le  sacrifice  de 
l'eau  du  charnier  et  des  moyens  qui  servent  à l’amender.  (Juanl  à l’eau 
employée  dans  les  expéditions  è terre,  son  emploi  sous  forme  de  thé 
donne  seul,  quand  elle  n’est  pas  de  très-bonne  qualité,  des  garanties 
suffisantes. 

ARTICLE  IV. 

EAU  DISTILLÉE. 

Il  semble  que  l’idée  de  distiller  l’eau  de  mer  pour  la  rendre  potable 
ait  dû  nailrc,  dès  les  temps  les  plus  anciens,  de  la  contemplation  du 
mécanisme  A l’aide  duquel  le  soleil  aspire  les  vapeurs  des  eaux  marines, 
qui  se  résolvent  ensuite  en  eaux  <le  pluie  dépourvues  de  saluie  ; il  n’en 
est  rien  cependant,  et  il  faut  s’éloigner  du  berceau  des  sociétés  pour 
trouver  la  première  trace  de  celte  mémorable  découverte.  Si  jusqu’ici 


(1)  Voy.  li'.vue  mari',  et  coloniale,  1871,  l.  XL,  p.  6S1. 

(2)  Diodore  de  Sicile,  liv.  I*',  xl,  « xoô  rcopcoôoo;  Ttàv  to  Oypov  ànoYXoxatvouvTo;.  » 
M.  lerd.  Ilwfer  insinue  dans  son  Umtoire  de  la  chimie,  que  Diodore  de  Sicile,  qui 
était  conteinporain  de  César,  avait  indiiiué,  dans  ce  passage,  la  distillation  do  l’eau 
de  mer. 
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nous  nous  sommes  inonlré,  à dessein,  sobre  de  citalions  historiques,  aün  ■ 
de  ne  point  étendre  outre  mesure  les  limites  de  cet  ouvrage,  nous  nous  : 
écarterons,  pour  cette  fois  seulement,  de  la  règle  que  nous  nous  étions  * 
tracée  ; la  distillation  de  l’eau  de  mer  a introduit,  en  effet,  dans  l’hygiène  i 
navale  un  progrès  si  réel,  qu’il  nous  paraît  indispensable  de  rapporter  fi  ] 
qui  de  droit  l’honneur  de  cette  découverte,  de  fi.xer  les  droits  de  priorité  j 
de  chacun,  et  de  suivre  les  phases  que  cette  invention  a traversées  de- 
puis son  origine  jusqu’à  l’époque  actuelle. 

§ 1.  — Historique. 

Saint  Basile  rapporte,  dans  sa  quatrième  homélie  (I  ),  qu’ayant  fait  nau- 
frage dans  une  île  où  il  était  impossible  de  se  procurer  de  l’eau  potable, 
il  enseigna  à ses  compagnons  d’infortune  le  moyen  d’en  recueillir  une 
quantité  suffisante  pour  étancher  leur  soif;  de  l’eau  de  mer  était  chauffée 
dans  un  bassin  de  fer,  et  la  vapeur  se  condensait  sur  des  éponges  qui 
fournissaient  de  l’eau  douce  (juand  on  les  exprimait.  Le  germe  de  la 
découverte  est  évidemment  renfermé  dans  ce  procédé  de  nécessité. 
L’histoire  naturelle  de  Pline  indique  en  môme  temps  et  le  vœu  de  voir 
l’eau  de  mer  transformée  en  eau  douce,  et  un  moyen  inexécutable 
d’opérer  celte  transformation  ; enfin  les  essais  infructueux  de  Lister,  de 
l.eibnilz  et  de  l’abbé  Nollel  ferment  celle  période  d’aspiration  qui  de 
saint  Basile  s’étend  jusqu’au  physicien  llaulon,  et  embrasse  une  durée 
de  plus  de  douze  siècles.  De  lG70à  1841  s’ouvre  une  phase  laborieuse 
<le  recherches,  d’essais  la  plupart  avortés,  mais  qui  tous  avançaient 
d’un  pas  la  solution  du  problème,  et  auxquels  se  ratlacbcnl  les  noms  de 
llaulon,  VValcot,  Filz-Gérard,  Gauthier,  Lind,  Haies,  Josué  Appleby, 
(rving.  Poissonnier,  Glérnent-Désormes,  Freycinet,  Peyre  et  Hocher. 
I.,es  générations  à venir  conserveront  religieusement  la  mémoire  de  ces 
hommes  dont  les  efforts  persévérants  ont  affranchi  la  navigation  d’un 
des  périls  les  plus  grands  qui  puissent  peser  sur  elle. 

Nous  ramènerons  cvb.is  les  procédés  de  transformation  de  l’eau  de  mer 
en  eau  douce  aux  quatre  catégories  suivantes  : 

1°  Procédés  mécaniques  ; 

2°  Procédés  chimiques  ; 

3“  Procédés  calorifiques; 

4°  Procédés  frigorifiques. 

1®  Procédés  mécaniques.  — Ils  consistent  en  une  simple  filtration. 

(I)  Le  texte  de  saint  Basile  est  formol  : « Quin  etiam  et  ipsani  maris  aquam  a nnvi- 
ganlibus coqui cernere  licet  : quispongiis  suscipientes  vapores,  necessilatii  tempore,  non 
mediocriter  subveniunt  vUœ.  » (Sancti  patris  nostri  Bosi/ii  mngni  Ccesareœ  Cappadocue 
archiepiscopi  opéra  omninquee  reperiri  poluerunl.  Parisiis,  CICICXVIII,  Tonius  primus, 
Homelia  quarta.  De  aquarum  congregatione,  p.  53).  Je  donne  ici,  du  reste,  le  tc.xte 
grec  de  ce  passage  si  curieux  : àX>à  xal  àuTÔ  êstiv  ISeîv  tô  0a).(XT(7r,;  üôwp  napà  twv 
vayTiX).0|i6vwv  èl/ôpevov  ; ol  toù;  àipouo  Û7toSexôp.£voi  'n^v  y,ç>ei<x'i  peTpiw;  ev  xat; 

àvayx**?  7topap.u0oûvTat. 
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Pline  avait  observé  que  l’eau  de  mer,  en  filtrant  à travers  des  corps  po- 
reux, pouvait  se  dessaler,  et  il  indiquait  des  boules  de  cire  creuses 
plongées  dans  la  mer  comme  un  moyen  de  se  procurer  de  l’eau  douce. 
L’immersion  de  bouteilles  vides  à de  grandes  profondeurs,  recomman- 
dée également  par  Pline,  n'a  pas  mieux  réussi  ; les  essais  de  M.  de  Cos- 
signy  ont,  en  ellet,  démontré  (jue  des  bouteilles  immergées  à 130  ou 
1-iü  brasses  de  profondeur  sont  brisées  par  la  pression  de  l’eau  quand  le 
bouchon  résiste,  et  sont  ramenées  pleines  d’eau  de  mer  quand  le  bou- 
chon cède.  Leibnitz  a imli([ué  la  filtration  à travers  difl’érents  intermè- 
des, notamment  la  litharge,  comme  susceptible  de  dessaler  l’eau  ; pas 
n’est  besoin  de  faire  ressortir  le  danger  d’une  pratique  pareille.  L’abbé 
iXollet  et  lléaumur  ont  enfin  fait  filtrer  l’eau  de  mer  à travers  un  long 
tube  recourbé  plusieurs  fois  sur  lui-môme  et  plein  de  sable,  mais  cet 
essai  ne  parait  pas  avoir  été  plus  heureux. 

2®  Procédés  chimiques.  — Ces  procédés  reposent  sur  le  fait  de  la  pré- 
cipitation des  substances  salines  de  l’eau  de  mer  par  divers  sels;  eau  de 
; savon  (Butler),  chaux  vive  (ALton),  craie  pulvérisée  (Haies),  moyens 
1 dispendieux,  insuffisants,  dangereux  mêmes,  et  qui  ne  sortiront  jamais 
de  l’enceinte  spéculative  des  laboratoires. 

3®  Procédés  frigorifiques  {\).  — Kn  1097,  Samuel  Beyer  remarqua  (jne 
l’eau  de  mer  devient  douce  en  se  congelant;  nous  avons  dit  plus  haut 
<iuel  parti  la  navigation  dans  les  mers  polaires  peut  tirer  de  ce  fait. 

i®  Procédés  calorifiques.  — Ce  sont  les  procédé.s  de  distillation  de  l’eau 
. de  mer.  Pline,  en  recommandant  de  placer  autour  des  navires  des  toi- 

■ sons  qui,  s’imprégnant  des  vapeurs  de  la  mer,  procureraient  de  l’eau 

■ douce  quand  on  les  exprimerait,  a sans  doute  mis  le  premier  sur  la 
’ voie  de  la  découverte  tie  Peau  distillée;  mais  saint  Basile  s’en  est  plus 

approché  encore,  à notre  sens,  en  signalant  le  premier  la  chaleur  d’un 
) foyer  pour  vaporiser  l’eau  de  mer.  D’après  Haies,  Jean-Antoine  Gades- 
» den  (Jean  Anglicus)  indicpia  le  premier,  et  dès  lotO,  la  distillation 
I comme  un  moyen  de  rendre  l’eau  de  mer  potable  (2).  Kn  1300,  un  Sici- 

(1)  Baumé,  Chimie  expirimentuU.  Pari»,  1773,  t.  III,  p.  574. 

i‘2j  Le»  Kspagiiul»  revendi<tueiU  en  faveur  d’un  de»  leurs,  André  Laguna,  de  Ségovie, 
médecin  du  pape  Jules  II,  <iui  a vécu  do  I i!)9  à 15C0,  l'Iionneur  de  cette  mémorable 
découverte.  (Antonio  Bui»  de  Valdivia.  Don  Pedro-.Maria  Gonzalc»,  trad.  Itey,  in  An  h. 
(le  me/,  uov.,  1870,  t.  XIV,  p.  128.)  Si  la  date  de  1516,  attribuée  à la  découverte  de 
' («adeaden,  est  exacte,  Laguna  ne  peut  lui  en  disputer  la  priorité,  puisqu'il  n’aurait  eu 
>i  que  17  an»  au  moment  où  cette  idée  fut  applicjuée.  Les  Espagnols  maintiennent,  non- 
«obstant,  que  la  distillation  de  l’eau  de  mer  fut  mise  en  pratique,  en  1005,  par  don 
F Pierre-Eernand  de  Quiro»,  pendant  un  naufrage  en  Océanie  (’).  Gadesden  et  Sébastien 

(•)  huit  de  LaxarriiK»  « |Hiblié,  dans  le»  Mémoires  de  l'Acad.  de  méd.  de  .Madrid,  un  travait  pour 
(lèuiontrer  c)ur  la  üiitilliiliun  de  l'eau  di‘  iii-.-r  est  une  décuuircrie  espagoule,  et  Couzalez  rite,  dans  .*.00 
livre,  le  passage  suivant  du  juurual  de  Kernaud  de  Quiros,  purtaut  la  date  du  6 Mvrler  1*06,  et  coiile- 
naut  ce  pa>uge  ; ■ N'ou.  faisuu:,  route  s l’ouest,  a cuviruu  350  lieues  de»  îles  de  Mendoza.  Vujuurd'hui 
> on  a monté  la  machine  a distiller  et  ou  dispose  tout  pour  f.iire  de  l'eau  douce  avec  de  l'eau  de  la  nier. 
On  a allumé  le  feu  sous  la  machine  et  commencé  à faire  de  l’eau  douce  sans  difficulté.  \ la  fin  de  la 
journée,  trois  jarres  du  Pérou  étaient  remplies  d’une  eau  parfaitement  limpide,  douce,  ci,  de  l'avis  de 
* boire.  • (11.  Itey,  Les  médecin»  naeigateuri.—  Gonzales,  Arch.  de  med.  ua».,  |*7g, 

*•  aVj  p,  196.) 

FoKssacKivEs,  Ilyg.  nav. 
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lien,  Sébastien  de  la  Pollère,  suggéra  au  duc  de  Medina-Cœli,  vice-roi 
de  Sicile,  assiégé  par  les  Turcs  dans  un  fort  dont  les  citernes  étaient 
épuisées,  l’idée  de  distiller  l’eau  de  mer  dans  des  alambics,  et  parvint  à 
on  préparer  jusqu’à  35  barriques  par  jour.  (Jue  Sébastien  de  la  Pollère 
ait  connu  ou  non  le  travail  de  Jean  Anglicus,  il  ne  lui  en  revient  pas 
moins  l’honneur  d’avoir  fait  passer  la  distillation  du  domaine  des  spécu- 
lations théoriques  dans  celui  des  faits,  et  d’avoir  démontré  pratique- 
ment l’inutilité  des  intermèdes.  Ces  deux  faits  étaient  oubliés  ; aussi 
lorsque,  plus  de  deux  siècles  après  (1070),  Hauton  conseilla,  pour  rendre 
douce  l’eau  de  mer,  de  la  distiller  sur  l’alcali  tixe,  puis  de  filtrer  cette 
eau  après  l’avoir  mélangée  avec  une  terre  particulière,  lui  attribua-t-on 
sans  conteste  la  priorité  de  cette  découverte.  L’Anglais  Walcot,  sous  le 
règne  de  Charles  II,  puis  peu  après  Fitz-üérar<l,  proposèrent  l’un  et 
l’autre  des  procédés  secrets  et  réputés  nouveaux,  mais  (jui,  de  môme 
que  celui  de  llauton,  exigeaient  l’emploi  d’intermèdes.  Depuis  cette 
époque  juscpi’à  1717,  la  fièvre  de  recherches  qu’avait  excitée  le  désir 
de  rendre  l’eau  de  mer  potable  s’apaisa  un  peu,  et  tous  les  projets  pro- 
posés semblaient  oubliés,  lorsque  notre  compatriote  Gauthier,  médecin 
de  Nantes,  imagina  un  appareih distillatoire  qui  fut  essayé  à la  mer  par 
ordre  du  Régent.  Ou  lui  attribua  les  inconvénients  suivants; 

1°  Pendant  le  roulis,  l’eau  de  mer  passait  de  la  curcurbite  dans  le 
serpentin  ; 

2“  La  machine  établie  dans  la  cale  encombrait  et  produisait  une  cha- 
leur importune  ; 

3®  Elle  pouvait  donner  des  appréhensions  d’incendie  ; 

4®  L’eau  qu’elle  fournissait  avait  un  goût  désagréable. 

De  1717  à 17(31  la  question  de  la  distillation  de  l’eau  de  mer  n’avança 
pas  d’une  ligne  (1).  C’est  alors  que  Lind  annonça,  dans  son  remarqua- 
ble ouvrage  (2),  qu’il  avait  découvert  que  l’eau  de  mer  distillée  sans  in- 
termède pouvait  devenir  aussi  potable  (pie  l’eau  douce.  Ce  que  nous 
avons  dit  plus  haut  montre  conibien  cette  priorité  peut  lui  être  légiti- 
mement contestée.  Il  proposait  de  faire  bouillir  l’eau  de  mer  dans  les 
chaudières  qui  servent  à la  cuisson  des  aliments,  d’adapter  un  tuyau  au 
couvercle,  et  de  le  faire  passer  dans  un  tonneau  d’eau  froide.  « Cette 
manière  simple  de  distiller,  dit  cet  auteur,  peut  communément  fournir  . 
assez  d'eau  pour  tous  les  hommes  qui  sont  à bord.  Si  l’on  en  voulait 
une  (juantité  plus  considérable,  on  pourrait  se  la  procurer  eu  appliiiuanl  ' 

I 

de  la  Pollère  l’avaient  devancé  l’un  et  l’autre.  Au  reste,  n’attribuons  à ces  revendications 
do  priorité  qu’un  intérêt  de  justice  personnelle.  Quand  une  découverte  coniine  celle-là 
lionore  et  sert  l’hunianité  tout  entière,  le  pays  où  a été  son  berceau  importe  peu. 

(1)  Entre  les  recherches  de  (jauthier  et  celles  de  Lind  se  placent,  en  effet,  des  pro- 
cédés autour  desquels  on  lit  plus  de  bruit  qu’ils  ne  valaient  : celui  de  Haies  (1739), 
qui  proposait  de  laisser  putrélier  l’eau  avant  de  la  distiller;  celui  de  Josué  Apploby, 
do  Durham,  qui  distillait  l’eau  sur  un  mélange  de  pierre  infernale  et  d’os  calcinés,  etc. 

(*2)  Maladies  des  Kumpéens  dans  les  pays  chauds,  t.  II,  p.  220. 


BOISSONS. 


67 


sur  la  chaudière,  au  lieu  d'un  couvercle,  le  chapiteau  d’un  alambic 
ordinaire,  et  en  faisant  usage  d’un  réfrigérant  convenable.  » 11  ajoutait 
que,  pour  économiser  le  combustible,  on  pourrait,  en  môme  temps,  faire 
cuire  les  aliments  dans  l’eau  salée  et  recueillir  les  vapeurs,  et  que  l’eau 
iqui  en  proviendrait  n’aurait  d’autre  inconvénient  que  de  présertter  un 
P peu  le  goût  des  substances  alimentaires. 

Il  nous  semble  impossible  de  ne  pas  voir  dans  ce  passage  la  première 
. idée  de  la  réunion  de  l’appareil  à cuire  les  aliments  et  de  l’appareil  dis- 
i lillatoire  (I).  IMus  loin  Lind  propose  d’employer  l’une  des  deux  chau- 
dières à la  cuisine  de  l’équipage,  et  l’autre  à la  distillation  de  l’eau  de 
viner  (2). 

Poissonnier  ne  présenta  à l’Académie  des  sciences  son  mémoire  sur 
lies  moyens  de  dessaler  l’eau  de  mer  qu’en  17üi  '3),  c’est-à-dire  trois  ans 
après  la  publication  de  la  première  traduction  française  de  Liml.  Bien 
<ju’il  pensât  que  la  seule  distillation  pouvait  sultire,  cependant  il  propo- 
sait, pour  plus  de  perfection,  un  intermède  (|ui  consistait  dans  un  mé- 
lange d’alcali  végétal  et  minéral  dans  la  proportion  de  six  onces  par  bar- 
ii'i(jue.  Une  contestation  de  priorité,  dans  laquelle  le  nom  du  véritable 
nventeur,  de  Gauthier,  ne  fut  môme  pas  prononcé,  s’éleva  entre  Poisson- 
inier  et  Lind,  et,  l’esprit  d’antagonisme  national  aidant,  prit  des  formes 
assez  passionnées.  Nous  jugerons  ce  débat  en  disant  qu’à  Lind  revient 
incontestablement  le  nïérite  : 1“  d'avoir  démontré,  après  Gauthier,  de 
'Nantes,  que  l’emploi  des  intermèdes  était  inutile  ; 2°  d’avoir  travaillé 
lavec  ardeur  à la  généralisation  de  l’emploi  de  l’eau  de  mer  distillée; 
i 'I  d’avoir  suscité  l’idée  utde  de  recourir,  dans  des  cas  de  nécessité  pres- 
. liante,  au  premier  appareil  venu  (le  /Jursetshire,  en  17G9,  manquant 
l’eau  douce,  en  obtint  II)  pintes,  en  (|uatre  heures,  en  se  servant  du  pot 
i goudron  du  charpentier,  au  bec  duquel  on  avait  ada|)té  un  canon  de 
‘usil)  ; 1“  d’avoir  enfin  conçu  et  formulé  l’idée  de  réunir  dans  un  môme 
■ippaieil  la  cuisine  et  la  chaudière  distillatoire. 

« Un  peut,  dit  Lind,  faire  cuire  dans  la  vapeur  d’eau  de  mer  mise  en 
îbulliiion,  aussi  bien  que  dans  l’eau  douce,  toute  espèce  de  comestibles, 
:omnic  bœuf  salé  ou  récemment  tué,  porc,  volailles,  riz,  etc.,  et  à cet 
:^llet  il  faut  les  suspendre  dans  un  filet  ou  dans  une  passoire  placée  à 

embouchure  du  vase  qui  contient  l’eau  de  mer  bouillante  : ces  aliments 
• e cuisent  de  la  môme  manière  que  les  Turcs  préparent  le  pilau,  leur 


{I;  Gonzalès,  médecin  espagnol,  a été  sans  doute  devancé  par  Lind  dans  l’idée  do 
' éunir,  dans  le  même  appareil,  la  cuisson  des  aliments  et  la  distillation  de  l’eau  de 
«er;  mais  le  premier  parait  l'avoir  réalisée  pratiquement  en  1787,  2i  bord  du  vaisseau 
e Sait>f-Séba>tien.  Du  reste,  on  a renoncé  à ces  appareils  à deux  fins,  et  les  machines 
istillatoires  sont  presque  toutes  aujourd’hui  indépendantes  des  cuisines. 

(2J  Lind,  Maluditi  des  Euvopdens  dons  /es  pays  chaudi,  t.  II,  p.  2i*. 

1 (Zj  La  Gazette  de  France  du  LS  octobre  17«3  signalait  déjà  les  avantages  de  l’appa- 
1 ' il  Poi^sonnie^-Despérière8.  (.àm.  Lefèvre,  Hist.  du  setvice  de  santii  de  la  marine 
f h.  vtii.)  ’ 
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mets  favori.  On  peut  encore  les  soutenir  avec  des  crochets  au-dessus  de  ; 
l’eau,  etc.  (I).  » MM.  Peyre  et  Hocher  ne  se  sont-ils  pas  inspirés  de  ce 
passage  pour  la  conception  de  leur  appareil? 

Poissonnier  et  Lind  ont  certainement  bien  mérité  de  l’hygiène  navale 
en  travaillant  activement  à démontrer  les  avantages  de  la  distillation  de  . 
l’eau  de  mer  ; mais  un  sentiment  de  justice  bien  plutôt  qu’un  de  ces  in-  i 
térôts  d’amour-propre  national  au-dessus  desquels  la  science,  domaine  j 
de  l’humanité  tout  entière,  doit  toujours  se  maintenir,  nous  oblige  à pla- 
cer avant  leur  nom  celui  de  notre  compatriote  Gauthier  (2)  qui  a laissé 
l)ien  peu  de  chose  à faire  à ses  successeurs. 

En  17G3,  le  ministère  de  la  marine  s’émut  des  promesses  séduisantes 
des  préconisateurs  de  l’eau  distillée,  et  prescrivit  au  [)ort  de  Brest  de 
construire  des  cucurbiles  en  nombre  égal  à celui  des  vaisseaux  exis- 
tants. Ces  cucurbites  étaient  faites  sur  le  modèle  de  la  machine  de  Pois- 
sonnier, qui  s’occupait  ardemment  alors  à défendre  la  priorité  de  sa  dé- 
couverte contre  les  prétentions  de  l’Anglais  Irving.  Baumé,  qui  décide 
en  faveur  du  premier  la  question  d’antériorité,  dit  que  les  cucurbites  d 
distillatoires  déposées  à bord,  soit  des  navires  de  guerre,  soit  des  bâti-  | 
ments  de  la  Compagnie,  fournirent  une  eau  qui  fut  de  beaucoup  préférée  I 
par  les  é(|uipages  à l’eau  de  la  cale,  et  que  l'expérience  démontra  être  | 
tout  à fait  inolfensive  (3).  ’ 

Bougainville,  qui  avait  utilisé  dans  son  voyage  de  circumnaviga-  1^ 
tion  la  machine  de  Poissonnier,  ne  savait,  entre  autres,  lui  prodiguer  ' 
trop  d’éloges. 

De  17G3  à 1816,  la  question  de  la  distillation  de  l’eau  de  mer  traversa 
une  phase  d’indifférence,  qui  fut  à peine  diversifiée  par  les  essais  de  ^ 
Cook,  Phipps,  llamelin,  du  médecin  espagnol  Gonzalès  (4)  qui  modifia  |i 
heureusement  l’appareil  de  Gauthier,  parle,  travail  de  Baud,  chirurgien  |: 
de  première  classe  de  la  marine,  et  celui  de  Rochon  sur  la  distillation  dans  'c 
le  vide.  Il  appartenait  à Kéraudren  de  rajeunir  cette  question,  et  de  il 


(1)  Liml,  op.  cil.,  p.  270. 

(2)  C’est  le  20  mars  1717  que  Gautliier  fit  à bord  du  Triton,  îi  Lorient,  une  expé-  i 
rience  démonstrative  sur  la  distillation  de  l'eau  de  mer;  il  en  retira  324  pintes  d’eau  i 
douce  en  vingt-quatre  heures,  et  l’équipage  de  ce  navire  en  but  un  mois  .sans  en  être  ' 
incommodé.  C’est  donc  <\  bon  droit  que  M.  Le  Hoy  de  Méricourt  a montré  combien 
étaient  peu  fondées  les  prétentions  de  Lind  à avoir  ré.solu  pratiquement  ce  problème, 
puisque  Lind  annonça  sa  prétendue  découverte  44  ans  après  qu’elle  avait  été  faite  par 
Gauthier  (de  Nantes).  Le  même  auteur  défend  avec  autant  do  justice  les  droits  de 
Gauthier  contre  ceux  de  Pierre  Poissonnier  Despérières,  à qui  la  disiillation  de  l’eau 
de  mer  rapporta  plus  de  considération  et  d’honneurs  qu’il  ne  convenait.  « Il  y a loin, 
comme  le  dit  M.  de  Méricourt,  du  perfectionnement  d’un  alambic  à la  gloire  d’une  vé- 
ritable découverte.  » (Le  Roy  de  Méricourt,  Pierre  Poissonnier  et  Antoine  Poissonnier^ 
Despérières.  Étude  bibliogrnphique  et  littéraire  {Arch,  de  méd.  nav. , 18C5,  t.  III,  p.  160). 
C’est  toujours  l’éternel  : Sic  vos  non  vobis. 

(3)  Baumé,  Chimie  expér.  et  raisonnée,  t.  III,  p.  588. 

(4)  Gonzalès,  Notice  biographique,  traduite  par  Rey  (/IrcA.  de  méd.  nav., 
t.  XIV,  p.  128). 


1870, 
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donner  le  signal  de  nouvelles  recherches  par  une  série  d’arlicles  sur  les 
propriétés  physico-médicales  de  l’eau  de  mer,  articles  qui  respirent  ce 
bon  goût  littéraire,  cette  parfaite  convenance  de  discussion,  et  cette 
érudition  de  bon  aloi  qu’on  retrouve  dans  toutes  les  productions  de  cet 
éminent  hygiéniste  (I).  L’année  suivante,  le  travail  de  MM.  Clément  et 
Freycinet  (2)  vint,  en  môme  temps  qu’il  résolvait  certaines  questions  de 
détail,  faire  ressortir  les  avantages  incontestables  que  la  navigation  de- 
vait retirçr  delà  distillation  de  l’eau  de  mer,  et  il  les  ramenait  aux  chefs 
suivants  : 

1*  Économie  d’emplacement,  et  par  suite,  possibilité  de  prendre  un 
chargement  plus  considérable  ; 

2“  Amélioration  dans  l’hygiène  alimentaire  et  la  propreté  ; 

3"  Exemption  des  travaux  pénibles  et  dangereux  que  nécessite  dans 
les  relâches  le  ravitaillement  d’eau  ; 

4*  Navigation  plus  prom[»te,  plus  directe,  moins  coupée  par  des  re- 
lâches, etc. 


Les  travaux  de  Kéraudren,  Clément  Désormes  et  Freycinet,  éveillè- 
rent enlin  la  sollicitude  du  ministre  de  la  marine,  et,  le  21  juillet  1817, 
le  maréchal  Gouvion  Saint-Cyr  adressa  aux  conseils  de  santé  des  ports, 
en  môme  temps  qu’une  note  de  M.  l’inspecteur  général  Kéraudren,  por- 
tant réfutation  d’une  brochure  de  M.  Sage  (3),  l’ordre  de  soumettre 
cinq  ou  six  forçais  uqtion  dispenserait  de  la  fatùjue  n à l’usage  exclusif 
de  l’eau  distillée  pendant  vingt-cinq  ou  trente  jours.  Cette  expérience, 

1 que  son  innocuité  pouvait  seule  légitimer,  fut  faite  dans  les  trois  ports,  et 
nous  tenons  d’.\m.  Lefèvre,  ancien  directeur  du  service  de  santé  de  la 
imarine,  et  alors  simple  étudiant  en  médecine  à Hochefort,  que,  dans  ce 
dernier  port,  on  poussa  le  scrupule  de  l’exactitude  jusqu’à  confiner  les 
lorçals  soumis  à l’eau  distillée,  au  milieu  de  la  rade,  sur  l’ile  d’Enel, 
complètement  démunie  tle  citernes.  Il  est  â peine  besoin  d’ajouter  que 


ces  malheureux  sortirent  sains  et  saufs  de  cette  épreuve.  Le  2'J  décem- 
bre 1817,  Kéraudren  publia  dans  le  Moniteur  le  résultat  de  ces  essais, 
et  1 eau  distillée  fut  com|)létement  vengée  du  reproche  d’insalubrité  que 
lui  avait  adressé  M.  Sage. 


La  cause  de  la  distillation  de  l’eau  de  mer  paraissait  délinilivemenl 
gagnée,  et  1 on  eût  pu  s’attendre,  dès  1818,  à voir  tous  les  navires  mu- 
nis d appareils  à faire  de  l’eau  douce,  et  cependant,  tant  est  laborieux 
enfantement  des  choses  utiles,  cette  innovation  devait,  avant  de  vain- 


(1)  Kéraudr.;n,  Aperçu  phjuco-médic.  tur  l’eau  de  mer  {Annales  maritimes  et  colon.. 
8lf',  î*  partie,  p.  459). 

(2)  M' moite  sur  la  distillation  de  Veau  de  mer  et  sur  les  avantages  qui  en  résultent 
tour  ta  navigation  (Ann.  marif.  et  colon.,  181  H,  2*  partie). 

^ (3^  B.-G.  Sage,  Expériences  gui  font  connaître  qu’on  ne  peut  almeltre  l’innocuité  de 
eau  de  mer  distillée.  Paris,  1817,  mémoire  de  32  pages.—  Diatribe  contre  feau  distil- 
ee;  «rguments  peu  concluants  présentés  sous  une  forme  peu  scientiflque. 
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cre  tous  les  obslaclos  de  la  routine,  traverser  encore  une  longue  période 
d’oubli. 

Deux  ans  après  les  expériences  que  nous  venons  de  relater,  le  10  fé-  ' 
vrier  1819,  le  ministre  Portai  prescrivit  dans  les  ports  d’essayer  le  pro-  ! 
cédé  imaginé  par  Perrinet,  pharmacien  en  chef  de  la  succursale  des  | 
Invalides  à Arras,  et  qui  consistait  dans  le  traitement  préalable  de  p 
1 eau  de  mer  par  un  mélange  à parties  égales  de  peroxyde  de  manganèse  i 
et  de  charbon.  Il  employait  2 kilogrammes  par  hectolitre  pour  une 
macération  de  vingt-quatre  heures.  Nous  voilà  encore  retombés  dans  la 
distillation  par  intermèdes.  La  dépêche  minislérielle  ne  respirait  pas 
toutefois  une  grande  ferveur  de  confiance  dans  le  procédé  nouveau,  i 
« Les  essais  déjà  tentés  au  port  de  Brest,  Toulon  et  Ilochefort,  disait-  i 
elle,  ont  démontré  que  l'eau  de  mer,  après  sa  distillation,  pouvait  être  I 
employée  comme  boisson;  ces  résultats  étaient  assez  satisfaisants,  et  il  I 
est  permis  de  douter  que  le  procédé  proposé  en  fournisse  de  meilleurs,  | 
d’autant  plus  que  l’addition  de  toute  matière  à l’eau  avant  sa  distillation  [ 
a déjà  été  jugé  plus  nuisible  que  favorable  à cette  opération.  » Deux  ans  |i 
après,  en  1821,  une  commission  fut  appelée  à juger  un  appareil  distilla-  j. 
loire  de  M.  Perrinet;  elle  lui  adressait  de  nombreux  reproches,  tels  que  i 
longueur  du  chapiteau,  encombrement,  peu  de  solidité  au  roulis,  con-  Jl 
densation  imparfaite,  etc.  ' 

A partir  de  cette  époque,  interruption  complète  des  recherches  et  f 
des  projets;  la  distillation  de  l’eau  de  mer  est  considérée  comme  un  1 
point  intéressant  dans  l’histoire  de  la  navigation,  et  rien  de  plus;  on  ne  j 
songe  même  pas  qu’elle  puisse  soulever  jamais  l’indifférence  qui  pèse  I 
sur  elle,  lorsque  tout  à coup,  en  octobre  1841,  MM.  Peyre  et  Hocher,  ; 
profitant  des  travaux  de  leurs  devanciers,  et  résolvant  avec  bonheur  le  | 
problème  qui  n’avait  été  qu’agité  jus(iue-là,  présentèrent  à l’Académie  ! 
des  sciences  un  appareil  nouveau,  plus  parfait,  plus  économique  que  ‘ 
les  autres,  et  servant  en  même  temps  à la  distillation  de  l’eau  et  à la  . 
cuisine  de  l’équipage.  MM.  Chevallier,  Chevreul,  Lebas,  etc.,  patronné-  : 
rent  celte  tentative  de  leur  autorité,  et  le  4 mars  1850,  l’Institut,  en  ac- 
cordant à M.  Rocher  un  prix  de  2,500  fr.  pour  les  perfectionnements  ■ 
qu’il  avait  introduits  dans  la  distillation  de  l’eau  de  mer,  sanctionna 
publiquement  la  haute  utilité  de  son  appareil,  qui  a fonctionné  long- 
temps, au  grand  bénéfice  de  l’hygiène,  sur  presque  tous  les  navires  de  i 
guerre  et  qu’on  trouve  aujourd’hui  sur  le  plus  grand  nombre  des  bâti- 
ments de  commerce. 

Nous  nous  sommes  peut-être  un  peu  étendu  sur  l’historique  de  cetle 
découverte,  mais  nous  n’avons  pu  résister  au  désir  de  suivre,  à travers 
la  filière  des  siècles,  l’évolution  pleine  de  vicissitudes  d’une  découverte 
à laquelle  l’humanité  a touché  vingt  fois,  et  dont  vingt  fois,  obéissant  à 
cette  loi  impérieuse  qui  fixe  l’heure  des  inventions  utiles,  elle  a confié 
la  réalisation  à l’avenir. 
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§ 2.  — Appareils. 

Nous  reculerions  sans  ulililé  les  limites  de  ce  travail  si  nous  faisions 
passer  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs  les  descriptions  des  nombreux  appa- 
reils qui  ont  été  successivement  employés  pour  opérer  la  distillation  de 
l’eau  de  mer;  une  simple  énumération  suflira  pour  donner  une  idée  de», 
transformations  que  celte  machine  a subies  depuis  les  premiers  essais 
jusqu’à  la  création  des  chaudières  dislillatoires  actuellement  en  usage. 

1®  Machine  du  Sicilien  Sébastien  de  la  l’ollère  (loGO).  Sorte  tralam- 
bic  analogue  à celui  imaginé  par  les  Arabes. 

2®  Machine  de  Ilauton  (fGTÜ).  Cucnrbite  surmontée  d’un  chapiteau, 
duquel  parlait  le  tuyau  qui  portait  l’eau  distillée  dans  le  récipient.  Ce 
tuyau  plongeait  dans  la  mer,  et,  dès  lors,  il  n’y  avait  plus  besoin  de  ré- 
frigérant. Nous  verrons  plus  lard  que  celte  idée  de  Ilauton  est  reprise 
aujourd’hui,  et  louche  à sa  réalisation  pratique. 

3®  Machine  de  Gauthier  (1717)  (flg.  IH).  La  machine  de  Gauthier  était 
cons'ruitede  manière  à reproduire  le  mécanisme  de  la  distillation  na- 
turelle de  l’eau  de  mer  par  les  rayons 
solaires;  le  feu  était  placé  au-dessous 
de  l’eau.  Mlle  était  incommode;  dans  les 
mouvements  du  navire,  la  cucurhile 
pouvait  lancer  l’eau  de  mer  dans  le 
chapiteau,  et  l’on  ne  recueillait  plus 
que  de  l’eau  saumâtre. 

■4“  Machine  de  Ijnd  (1701).  Son  appa- 
reil se  rapprochait  beaucoup  de  celui 
qui  devait  résoudre  plus  lard  le  pro- 
blème de  la  distillalioti  de  l’eau  de  mer. 
il  se  composait  d’une  cucnrbite,  d’un 
chapiteau  et  d’un  réfrigérant. 

5”  Machines  de  l*oissonnier  (1704) 

(flg.  9o  et  90).  Le  premier  appareil  pro- 
posé en  1764  renfermait  le  fourneau 
dans  la  capacité  même  de  ruiamhic; 
l eau  de  mer  baignait  les  parois  du  foyer 
que  surmontait  un  long  tuyau  ; la  vapeur  passait  dans  un  chapiteau, 
puis  de  là  dans  un  serpentin  plongé  dans  un  tonneau.  L’appareil  avait 
sejit  pieds  de  haut  du  cendrier  au  sommet  du  tuyau,  et  un  peu  moins 
de  SIX  pieds  dans  sa  plus  grande  largeur.  Le  deuxième  appareil,  ima- 


Fig.  iU.  — Macliiiie  dihtillatoire  de 
Gauttiier  id’après  t’ingerony  ("). 


une  gouU-,^^^  dan.  !.•,  poul- 

î ■ ~ ®’  ' , 7"'  «nnclé.  _ f,  m.niv.Iîe  moyen 

d.  l«.,uellc  ,1  tourne.  - m,  plute-for.ne  placée  au^rlciaouj  du  tambour  et  -|u  ,m  chaufTe  a ,4  face 

n rr.'y  côL'êüIÏ”"'’  ' '■»  « «'irige  .or.  le*  chap, tc.ua 
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giné  1 année  suivante,  c’esl-à-dire  en  17G5  (1),  se  composait  de  deux 
alambics  placés  1 un  à côté  de  l’autre,  entrant  dans  la  cavité  d’un  four- 
neau séparé  de  celui  de  la  cuisine  par  une  cloison  de  briques.  Chaque 


Fig.  95.  — macliine  do  Poissonnier-Despérières  Fig.  9G.  — 2'  macliine  de  Poisson- 
pour  la  distillation  de  l’eau  (*).  nier-Despérières  (**). 


alambic  pouvait  alternativement  servir  à la  distillation  de  l’eau  ou  à la 
cuisson  des  aliments  de  l’équipage  (2). 

0“  Machine  d’Irving.  Elle  était  des  plus  simples.  Elle  consistait  en  un 


Fig.  97.  — Alambic  du  docteur  Irving 
de  cinq  pieds  anglais.  Du  reste,  l 


tuyau  métallique  formé  de  deux 
parties , l’une  très-large  et  très- 
courte,  verticale,  destinée  à s’adap- 
ter à la  cucurbite,  l’autre  horizon- 
tale, ou  môme  inclinée,  recouverte 
de  morceaux  de  toile  qu’on  main- 
tenait incessamment  mouillés.  Ce 
tube  avait  cinq  pouces  de  diamètre 
dans  sa  portion  verticale,  trois  pou- 
ces seulement  à son  extrémité  la 
plus  amincie  ; sa  longueur  était 
sque  l’exiguïté  de  l’espace  ne  per- 


(1)  C’est  probablement  ce  second  appareil  qui  fonctionnait  îi  bord  du  Marquis-de- 
Castries,  navire  sur  lequel  Bernardin  de  Saint-Pierre  elTectua,  en  1768,  son  voyage  à 
nie  de  France.  Il  en  parle  en  termes  peu  élogieux:  « Quant  à la  machine  à dessaler 
l’eau  de  mer,  les  marins  la  croient  peu  salutaire  ; d’ailleurs,  il  faut  embarquer  beaucoup 
de  charbon  de  terre,  qui  tient  beaucoup  de  place,  qui  est  sujet  à s’enflammer  de  lui- 
mCme,  etelle  a l’inconvénient  dangereux  d’entretenir  un  fourneau  allumé  nuit  et  jour.  »> 
(J.-H.  Bernardin  de  Saint-Pierre,  Œuvr.  compl.  Paris,  1839,  p.  53.) 

(2)  Voy.  Baumé,  Chimie  expérimentale,  t.  III,  p.  575  et  suiv. 

(*)  a,  b,  hauteur  de  l’appareil.  — c,  ouverture  du  fourneau.  — $,s,  les  alambics.  — d,  d,  tuyaux  par  les- 
quels on  les  vide.  — t,  t,  chapiteaux.  — s,  cheminée.  — k,  tonneau  servant  de  réfrigérant  et  conte- 
nant le  serpentin.  — r,  tuyau  par  lequel  coule  l’eau  distillée. 

(**)  a,  réfrigérant.  — b,  .serpentin.  — f,  foyer.  — g,  cheminée.  — h,  eau  de  mer  chauffée.  — f,  cor- 
nue en  chapiteau. 

(•**)  a,  entonnoir  communiquant  avec  les  tubes  horizontaux  b,  b trcs-minces  et  pleins  d’eau  froide.  — c, 
ouverture  d’écoulement  pour  celle-ci.  — d,  ouverture  d’entrée  pour  la  vapeur.  — c,  ouverture  dé- 
coulemeut  pour  l’eau  distillée.  — s,  soupape  de  sûreté.  i 
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menait  pas  d’adapter  au  navire  des  appareils  de  celte  dimension, 
Irvingse  servait  pour  réfrigérant  (tig.  97)  d’une  caisse  rectangulaire 
de  cuivre  de  vingt-sept  pouces  de  long  sur  sept  de  large;  un  tube 
élimé  s’y  repliait  plusieurs  fois  sur  lui-même,  il  était  parcouru  inces- 
samment par  un  courant  d’eau  froide,  et  la  vapeur  qui  arrivait  dans 
la  caisse  se  condensait  à son  contact.  C’était,  comme  on  le  voit,  un 
alambic  renversé,  puisque  le  serpentin  y servait  de  réfrigérant.  Cook 
employa  cet  appareil  dans  son  deuxième  voyage;  Constantin  Phipps, 
dans  une  expédition  au  pôle  boréal,  essaya  l’appareil  d’Irving  et  il  en  par- 
lait en  ces  termes  : « Des  expériences  réitérées  nous  ont  donné  la  preuve 
la  plus  satisfaisante  de  son  utilité;  l’eau  que  nous  distillâmes  était  par- 
faitement dessalée  et  très  saine;  nous  nous  en  servions  pour  cuire  les 
, provisions  de  l’équipage.  La  quantité  que  produisait  cluKjue  jour  la  ma- 
chine à distiller  variait  suivant  diverses  circonstances,  mais  elle  était 
I ordinairement  de  30  ou  40  gallons  sans  qu’il  fallût  augmenter  beaucoup 
j le  feu.  Dans  une  nécessité  pressante,  je  ne  doute  pas  qu’on  ne  puisse  en 
j tirer  une  bien  pins  grande  quantité  sans  consommer  plus  de  charbon 
1 qu’à  l’ordinaire  (l).  » 

1 7®  L’appareil  de  M.M.  Clément  et  Louis  de  Freycinet  se  composait  d’un 

I foyer  fumivore  sur  lequel  se  plaçait  une  chaudière  cylindrique  dans 
laquelle  deux  diaphragmes  criblés  et  horizontaux  se  superposaient  à 
une  certaine  distance  l’un  de  l’autre.  Le  chapiteau  présentait  trois  ou- 
vertures : l’une  centrale,  admettant  un  tube  (jui  portait  l’eau  de  mer  au 
fond  de  la  cucurbile;  deux  latérales,  allant  se  rendre  dans  chacun  des 
deux  condenseurs,  lesquels  consistaient  en  des  serpentins  d’étain  plon- 
gés dans  l’eau  de  mer  entretenue  froide  par  un  courant  ascendant  con- 
tinu. Celle  machine  produisait,  pour  100  de  combuslihle,  678  en  poids 
d’eau  do«ice.  Nous  verrons  tout  à l’heure  que  ce  résultat  est,  à peu  de 
chose  près,  celui  des  appareils  de  .M.M.  Peyre  et  Hocher.  Chaque  litre 
I d’eau  coûtait  environ  un  centime,  tous  frais  d’installation,  d’entretien 
^ et  de  combustible  compris.  Le  problème  se  présentait,  comme  on  le 
voit,  dans  le  travail  de  .M.M.  Clément  et  Freycinet,  sous  un  séduisant 
’ aspect  d’utilité  et  d’économie  (:2). 

8®  Ln  1819  (3  décembre),  une  dépêche  du  ministre  Portai  à l’inten- 
dant de  la  marine,  à Brest,  annonçait  que  des  expériences  avaient  été 
faites  au  port  de  Lorient  sur  un  appareil  distillatoire  imaginé  par  .M.  Le 
Breton,  sous-ingénienr  de  la  marine,  « appareil  plus  avantageux  que 
ceux  déjà  connus,  » et  ordonnait  de  l’essayer  sur  le  premier  bâtiment 
qui  devait  partir  de  Lorient  et  de  construire  dans  les  autres  ports  des 
appareils  analogues. 

(I)  Phipps  (Constantin-James),  Voyage  au  pé/e  boréal  fait  en  1773  par  ordre  du  roi 
d Anylelen-e.  Paris,  177â,  p.  ?4. 

(V)  Clément  et  de  Freycinet,  Mémoire  sur  la  distillation  de  l’eau  de  mer  et  sur  les 
avantages  gui  en  résultent  pour  la  navigation  {Annales  marit.  et  colon.,  1817,  i*  partie, 

p.  767).  » . 1 I 
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9®  L’ordre  chronologique  (l)  nous  conduit  enfin  à l’appareil  disLilla- 


(1)  C’est  à partir  de  I8i0  que  les  appareils  distillatoires  de  Peyre  et  Roch°r  ont  été 
adoptés  par  la  marine  française.  La  corvette  de  charge  l'Aube,  qm  partit  de  Brest  i 

•)  A.  élévation  de  l’évaporation.  - B,  réfrigérant.  - C,  coupe  verticale  de  l’évaporateur.  - ^ 1 

^ _ 6,  foyer.  - c,  cendrier.  - d,d,d,  robinets  de  jauge  - e.  robmet 
D,  eau  de  mer.  — E,  chambre  de  vapeur.  — f,  robmet  dcau  douce  c lau  e.  »■  . jg 

- couvercles  des  chaudières.  - k,k,k,  vis  de  fermeture  des  chaudières.  “ ^ «'f''®."; ^ 

peur.  - m.  robinet  d’alimentation  conduisant  l’eau  de  mer  déjà  échauffée  du  ^ 

ra^ûr.-  n,  robinet  d’évacuation.  - ooo,  serpentin.  - x,  conduit  de  vapeur  de  lé.aporatcu 

dans  le  réfrigérant. 
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loire  de  MM.  Peyre  et  Rocher  (fig.  98),  que  la  plupart  des  navires  de 
commerce  utilisent  encore  aujourd’hui,  mais  auquel  les  navires  de 


Fig.  99.  — Cuisine  distilittoire,  coupe  verticale  (•). 

guerre  ont  presque  tous  substitué  des  appareils  alimentés  par  la  vapeur 
des  chaudières  et  alimentant  aulomali  |uemenl  leurs  réfrigérants  et 


Fig.  100.  — Cuisine  disUllatoire,  coupe  horizontale  {"). 


dont  la  disposition  est  trop  connue  pour  que  nous  pensions  devoir  le  dé- 
crire. Disons  seulement  que  cette  macltine  distillaloire  avait  résolu 
heureusement  la  plupart  des  éléments  du  problème  tel  qu’on  l’envisa- 
geait il  y a vingt  ans  : 

I®  Réunion  de  la  cuisine  eide  l’appareil  distillaloire; 

2“  Economie  de  combustible  ; 

destination  de  la  Nouvelle-Zélande,  et  qui  avait  pour  médecin-major  le  regrettable 
Raoul, parait  avoir  eu  le  premier  de  ces  appareils.  Elle  mit  à la  voile  le  19  février  1840; 
\ Arc/iitnède,  l’i^ria/ic,  le  Berctau,  ï'Hin.îne,  en  furent  également  munis.  A.  Lefèvre, 
dans  un  travail  qui  porte  le  cachet  magistial  de  toutes  les  œuvres  de  cet  observateur 
éminent,  a fait  ressortir  ce  fait  que  l’usage  des  appareils  de  Peyre  et  Rocher  a coïncidé 
avec  l'apparition  de  la  colique  sèche  à bord  de  nos  navires  ou  du  moins  avec  un  ac- 
croissement fort  singulier  de  sa  fréquence,  et  il  en  a tiré,  quant  à la  nature  saturnine 
de  cette  affection,  des  conséquences  contre  lesquelles  je  me  suis  révolté  jadis,  mais 
qui  me  paraissent  parfaitement  légitimes  aujourd  hui  que  je  suis  mieux  informé  (A.  Le- 
fèvre, />  remploi  des  cuisines  et  appareils  distillatoires  dans  la  manne,  Ann.  (flii/g. 
publ.,  2* série,  I8G2,  t.  XVII,  p.  2k  t).  Quelques  années  plus  tard,  vers  I8j3,  l'usage  des 
appareils  distillatoires  de  Peyre  et  Rocher  s'introduisit  dans  la  marine  marchande. 

n /,  /,  fuurt,  — //,//,  foyrr»  et  cendrier*.  — T,  T,  courant* de  namme.  — A’, eau  de  mer.  — k,k,k,k,  mar- 
~ '‘Pvuf-  — Ft,  réfrigérant.  — /',  chambre  d'éiaporaliou. 

' L., foyer».  — O,  a,  a,  couranU  de  flamme  faitant  retour  en  TT.  e.e,  caisses  de.s 
réfrigérants. 
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3“  Peu  d’encombrement; 

4“  Solidité; 

5°  Fonctionnement  prolongé  sans  chômage. 

La  grandeur  des  appareils  se  graduait  suivant  le  rang  des  navires 
auxquels  ils  étaient  destinés.  L’appareil  distillatoire  d’un  vaisseau  de 
premier  rang  avait  4“,8G  de  longueur,  2™, 36  de  largeur,  et  1“,35  de 
hauteur,  évaporateurs  et  réfrigérants  réunis.  Les  dimensions  de  la  cui- 
sine d’une  goélette  étaient  1"',44  de  longueur,  18  de  largeur,  et 


Fig.  102.  — Coupe  liorizontale  de  la  chau- 
dière distillatoire  du  vaisseau  la  lire- 
lagnc  {**). 


Fig.  103.  — Projection  verticale  du 
réfrigérant  {“*). 


1“,03  de  hauteur.  Les  grandes  chaudières  contenaient  de  l,0o3  litres 
maximum,  à 50  litres  minimum.  Le  nombre  des  marmites  qui  surmon- 
taient l’appareil  variait  également  suivant  la'force  des  équipages.  Aux 

(‘)  a,  n,«,  fl,  conduits  de  fliimmcs  et  cheiniuée.  — espaces  occupés  par  l’eau.  — c,c,c,c,  tuyaux 

servant  à faire  cummuni(|uer  entre  eux  les  espaces  b,  b,  b.  — nn,  niveau  de  l’eau.  — AO,  ligne  suivant 
laquelle  est  faite  la  section  horizontale  représentée  à la  Tig.  19. 

(**)  c,c,c,c,  tuyaux  servant  à faire  communiquer  entre  eux  les  espaces  occupés  par  l’eau. 

*••)  a,  a,  a,  espaces  occupés  par  l’eau  froide.  — b,  b,  b,  espaces  occupés  par  la  vapeur. 
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termes  (lu  marché  passé  le  4 juillet  1848  les  appareils  devaient  fournir  ^ 
7 kilogrammes  d'eau  par  kilogramme  de  charbon,  et  l’Élal  payait  cha- 
que cuisine  dislillatoire  à raison  de  5 fr.  le  kilogramme. 


Kig.  104  et  lü;».  — Détails  et  coupes  du  condenseur  (*). 


10®  Entre  les  anciens  appareils  et  les  appareils  nouveaux  se  placent 
les  chaudières  dislillaloires  séparées  des  cuisines  que  j’appellerai  chau- 
dières du  type  /iretayne,  du  nom  du  navire  auquel  elles  ont  été  appli- 
quées, et  qui  consacraient  la  séparation  déllnilive  des  appareils  à distiller 
l’eau  et  de  ceux  à cuire  les  aliments.  Les  figures  ci-contre  donnent  une 
idée  de  la  disposition  de  ces  appareils  (fig.  101,  102,  103,  101,  103). 

11®  L’appareil  imaginé  par  .M.  Eerroy,  ingénieur  de  la  marine,  et  em- 
ployé actuellement  sur  la  plupart  des  navires  de  guerre  et  sur  un  cer- 
tain nombre  de  navires  marchands,  se  compose  : 1®  d’un  aérateur  con- 
stitué par  deux  cônes  emboîtés  l’un  dans  l’autre  ; l’intérieur  apporte  la 
vapeur,  l’extérieur  aboutit  au  réfrigérant  et  communique  avec  l’air  par 
deux  robinets.  Quand  la  vapeur  entre  et  que  les  robinets  sont  ouverts, 
il  y a appel  d’air  (jui  brûle  certaines  matières  empyreumatiques  et  qui, 
se  mélangeant  à l’eau,  lui  donne  une  légèreté  favorable  à sa  sapidité  et 

(*)  «I,  a,  a,a,  e«pace«  occupé»  p4r  l'eau  froide.  — b,  b,  b,  eepace*  occupés  par  la  vapeur.  — e,  e,  tuyau 
par  lequel  l'eau  distillée  «a  aut  caisses  à eau.  — ff,  prise  de  vapeur.  — dd,  tuyau  de  prise  d'eau  de 
uxr  pour  la  coudeusatiuu.  — luinnn,  cadre  de  fer  sur  le<iuel  sout  rivées  les  tÛes  qui  furmeat  les 
r«ctao(les  pleins  d'eau  froide. 
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A sa  digeslibililé  ; 2“  d’un  réfrigérant  ou  condenseur  formé  de  tubes][de 
laiton  élamé  contenus  dans  une  caisse  par  la  partie  inférieure  de  la- 
quelle pénétre  l’eau  de  mer  (jui  circule  en  sens  inverse  du  mouvement 
de  la  vapeur,  et  s’échappe  après  avoir  produit  son  effet  de  condensation. 


O O OO  OO  OO  OO  OO  OO  OO  OO  O 

O O OO  OO  OO  OO  OO  OO  OO  OO  O 

O O OO  OO  OO  OO  OO  OO  OO  OO  O 

~ OOOOOOOOOOO  OO  OO  OO  O 


Y 


Les  choses  sont  réglées  de  telle  façon  que  l’eau  produite  n’ait  pas  une 
température  supérieure  h 35®‘,  ce  qui  a le  double  avantage  de  ne  pas 
désaérer  l’eau  et  de  ne  pas  remplir  la  cale  de  vapeurs  humides.  L’eau 


(•)  A,  aérateur  — pr,  prise  de  vapeur.  — r, r,  robinets  de  prise  d’air citérieiir.  — R,  réfrigérant.— 
cd,  prise  d'eau  de  mer.  — te,  tuyau  d'évacuation.  — av,  arrivée  de  la  vapeur.  — v,v,  tubes.  — 
em,  eau  de  mer  dans  laquelle  baignent  les  tubes. — 6,  6,  parois  de  la  caisse  du  récipient.  — c,  tuyau 
d'évacuation  de  l’eau  distillée.  — F,  filtre.  — A,  tuyau  d'apport  de  l'eau  distillée. 
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circule  dans  le  récipient  par  le  fait  de  son  échaulfemenl  qui  l’enlraine  de 
bas  en  haut;  3°  d’un  filtre  dans  lequel  l’eau  pénètre  au  sortir  du  réfri- 
gérant et  se  purifie  au  contact  du  noir  de  fumée. 

L’appareil  Perroy  fournit,  suivant  ses  dimensions,  de  3,500  à 10,000 
litres  par  vingt-quatre  heures  de  marche. 

Les  figures  qui  suivent  feront  comprendre  aisément  le  fonctionnement 
de  cet  appareil  distillatoire.  La  première  (tîg.  106)  montre  la  disposition 
intérieure  de  l’appareil;  la  seconde  (fig.  107)  le  représente  en  place. 


Kig.  107.  — Appareil  Perroy,  vu  dans  son  ensemble  et  en  place. 


l’our  faire  fonctionner  l’appareil  Perroy,  on  ouvre  le  robinet  de  prise 
d’eau  et  celui  d’évacuation  à la  mer,  puis  le  robinet  c qui  fait  commu- 
niquer le  condenseur  avec  le  filtre;  on  ouvre  les  robinets  r,r  de  l’aéra- 
teur, le  robinet  de  purge  d’air  qui  se  trouve  à la  partie  supérieure  du 
réfrigérant  ; on  règle  l’ouverture  du  robinet  par  lequel  l'air  s’échappe 
en  excès.  Au  repos,  ou  ferme  tous  les  robinets,  excepté  ceux  qui  appor- 
tent l’air  dans  l’aérateur  et  ceux  qui  perraellenl  la  vidange  complète  de 
l’appareil. 

12*  M.  Bourel-Iloncière  a fait  ressortir  les  avantages  d’un  appareil 
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dislillaloire  embaivjué  à bord  de  la  frégate  la  Circé,  système  primitive- 
ment essayé  sur  la  Diligente  et  qui  lui  paraît  fournir  des  résultats  en- 


core plus  avantageux  que  l’appareil  Perroy.  Les  ligures  ci-jointes,  que 
j’emprunte  au  travail  de  M.  Bourel-Roncière,  donneront  mieux  que  ne 
le  ferait  une  description  minutieuse  une  idée  du  fonctionnement  de 
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cel  app;ireil.  Cliaque  lilre  d’eau  douce  est  traversé  par  20  litres  d’air. 
L’eau  douce  parcourant  un  tube  placé  à l’e.xlérieur  du  navire  et  im- 
mergé (1)  se  refroidit  assez  pour  conserver  l’air  qu’elle  contient  et  ne 
pas  remplir  la  cale  de  vapeur,  quand  elle  arrive  aux  caisses,  elle  n’ac- 
cuse, en  ( ffel,  jamais  plus  de  35®*.  Cet  appareil  peut  donner  20  kilolitres 
par  vingt-quatre  heures,  et  chaque  tonneau  de  charbon  fournit  3,000 
litres  d’eau  distillée.  Le  tonneau  d’eau  douce  revient  donc  à t5  francs 
environ,  et  le  litre  à 0'*,013.  L’eau,  comme  dans  les  autres  appareils, 
traverse  des  filtres  Perroy  qui  sont  placés  très-près  de  l’orifice  éjecteur 
des  réfrigérants.  L’eau,  prise  au  sortir  du  distillateur,  ne  diffère  (jue 
peu  par  sa  température  de  celle  de  l’eau  de  mer;  celte  différence  \arie 
de  (P, 3 à 3®, O.  .\u  mouillage,  l’eau  qui  baigne  le  tube  extérieur  se  re- 
nouvelant avec  lenteur,  la  production  est  moins  abondante.  Cette  tlimi- 
nution  est  de  2 litres  par  minute  ou  de  plus  de  3,000  litres  par  vingt- 
quatre  heures.  La  moyenne  de  la  température  de  l’eau  au  sortir  des 
condenseurs  a été  de  26®'  (2). 

On  peut  reprocher  h ce  système  la  vulnérabilité  de  son  tube  con- 
denseur placé  au  dehors,  la  difficulté  de  le  réparer  et  de  l’élamer,  et 
enfin  le  peu  de  pureté  de  l’air  qui  entre  dans  l’aérateur  et  (jui  vient  du 
fond  du  navire. 

Je  dois  dire  qu’il  n’a  pas  prévalu  et  que  l’appareil  Perroy  règne  dans 
notre  marine,  et  fait  son  chemin  dans  les  marines  étrangères. 


§3.  — Valeur  de  C eau  distillée. 


Il  est  à peine  besoin,  aujourd’hui,  de  défendre  l’eau  distillée  contre 
les  attaques  virulentes  dont  elle  a été  l’objet.  Un  enthousiasme  véri- 
table entoura  le  berceau  de  celle  découverte,  et  les  rapports  de  Cook, 
de  Bougainville,  de  Phipps,  de  Baudin,  d’Ilamelin,  de  Freycinet,  etc., 
semblèrent  d’abord  de  nature  à assurer  son  intronisation  définitive  dans 
la  marine  ; mais  bientôt  à ces  louanges  succédèrent  des  récriminations 
vives  dont  le  résultat  fut  de  jeter  quelque  discrédit  sur  l’emploi  hygiéni- 
(jue  de  l’eau  distillée  : les  unes  prenaient  leur  source  dans  l’imperfec- 
tion des  appareils,  les  autres  dans  des  préventions  cbimiques  irréfléchies  • 
les  autres,  enfin,  il  faut  bien  le  dire,  dans  des  sentiments  de  mauvaises 
passions.  Ueslandes  trouva  à l’eau  distillée  par  Gauthier  un  goût  spécial 
et  la  vil  déposer,  par  le  repos,  une  sorte  de  sédiment  salin  ; d’autres 
ont  accusé  ce  liquide  d’avoir  un  goût  âcre,  empyreumaliquc  et  d’exercer 
sur  l’estomac  une  action  corrosive;  d’autres  la  trouvèrent  lourde  et 


i 


(I)  Ce  tul,e,  élanié  au  dedans  et  au  dehors,  est  double  de  chaque  côté;  il  a 3 mètres 

-"-‘""•"w 

(’ONsetoRivi's,  lire.  n*v.  ,, 
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indigesle.  Mais  nul  n’alUiqua  plus  violcmtneiiL  les  qualités  hygiéniques 
de  ce  liquide  que  Sage  : il  signala  dans  l'eau  distillée  la  présence  d’un 
principe  âcre,  irritant,  provenant  de  la  décomposition  des  matières  or- 
ganiques contenues  dans  l’eau  de  mer;  il  donna  à celte  substance  le  nom 
bizarre  et  peu  chimique  de  gaz  oléaginé  neptunien  et  lui  attribua  gralui- 
lemenl  les  dangers  les  plus  imaginaires.  Nous  avons  vu  plus  haut  com- 
ment l’opinion  publique  s’émut  de  ce  travail,  et  nous  avons  dit  que  le 
ministre  Portai  ordonna  dans  tous  les  ports  une  enquête  sur  les  faits 
annoncés. 

1/eau  distillée  sortit,  bien  entendu,  victorieuse  de  celle  épreuve.  En 
môme  temps  que  l’analyse  chimique  entre  les  mains  de  Châtelain, 
lléjou,  Vasse,  etc.,  pharmaciens  de  la  marine,  démontrait  la  pureté 
extrême  de  celte  boisson  et  l’absence  de  tout  principe  ammoniacal,  quel- 
ques-uns de  ces  expérimentateurs  constataient  sur  eux-mêmes  que  celte 
eau  n’exerçait  sur  la  muqueuse  buccale,  même  par  un  contact  prolongé, 
aucune  action  irritante;  on  fil  plus,  on  soumit  dans  les  trois  ports 
■il  forçats  à l’usage  exclusif  de  celle  boisson.  Quelques-uns  d’entre  eux, 
notamment  ceux  de  Brest  et  de  Bochefort,  accusèrent  au  début  de  l’expé- 
rience une  sorte  de  pesanteur  à l’estomac,  mais  il  ne  fut  pas  difficile  de 
voir  que  celte  souffrance  était  simulée;  une  réduction  de  régime  donna 
bientôt  gain  de  cause  ii  la  vérité,  cl  l’étal  florissant  de  la  santé  de  tous  ces 
hommes  au  bout  d’un  mois  vint  j)laidcr  éloquemment  la  cause  de  la  dis- 
tillation. Un  seul  üulquehjues  coliques  et  <le  la  diarrhée  pendant  le  cours 
des  essais,  mais  l’eau  distillée  était  si  bien  étrangère  à celte  indisposition 
tout  accidentelle,  que  celle-ci  disparut  sans  qu’on  interrompît  l’expé- 
rience (1). 

I.e  plus  grave  reproche  qui  ait  été  fait  aux  appareils  dislillatoires  est 
le  rôle  qu’on  leur  a attribué  dans  la  production  de  l’empoisonnement  sa- 
turnin à bord  des  navires.  Amédée  Lefèvre  qui  a,  comme  chacun  sait, 
étudié  à fond  celle  question  de  l’origine  du  saturnisme  à bord  des  na- 
vires, a démontré  que  les  cuisines  de  l’eyreel  Hocher  pouvaient  devenir 
dangereuses  par  les  quantités  de  plomb  ou  de  cuivre  qu’elles  cédaient 
à l’eau.  Ses  expériences,  confirmatives  de  celles  insliluéeç  par  A.  Cheval- 
lier en  1859,  ont  mis  hors  de  doute  ce  fait  de  la  production  delà  colique 
sèche  des  navires  par  le  plomb  contenu  dans  les  cuisines  distilla- 
loires.  V Amazone,  YAchéron,  dont  les  cuisines  étaient  surtout  incrimi- 
nables,  se  sont  signalés  par  la  sévérité  avec  laquelle  ils  ont  subi  les  at- 
teintes de  la  colique  sèche  (2). 

Au  reste,  cette  relation  est  établie  maintenant  sur  des  faits  nombreux. 
Je  citerai,  entre  autres,  celui  relaté  par  M.  Crevaux,  médecin-major 

(1)  Keraudren,  Expériences  faites  à Brest,  Toulon  et  Roihefort  sur  T eau  de  mer  dis~ 
tillée  employée  en  boisson  et  dans  la  préparation  des  aliments  (/1/in.  marit.  et  colon., 
1818,  partie,  p.  12  et  suiv.). 

(2)  Am.  Lefèvre,  Recherches  sur  les  cauies  de  la  colique  sèche,  etc.  Paris,  1859. 
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sin  Lamothe -P iquet,{\n\  a vu,  à bord  de  la  Caldei'a,  du  Havre,  douze  cas 
de  colique  de  plomb  dclerminés  par  uu  étamage  fait  avec  un  alliage 
oontenanl  parties  égales  de  phmbet  d’étain.  LesofÜciers  de  ce  navire 
qui  buvaient  de  l’eau  tiltrée  avai.'nt  été  épargnés  (I).  Le  remplacement 
du  tuyau  d’éjection  qui  conduit  l’eau  du  filtre  dans  les  caisses  par  un 
tuyau  en  caoutchouc,  l’usage  d’un  filtre  à charbon  et  l’obligation  de 
l’étamage  à l’éUun  pur  sontautantde  précautions  qui  éviteront  la  repro- 
dtiction  de  faits  de  ce  genre  et  affranchiront  l’emploi  des  appareils  dis- 
lillatoires  du  seul  reproche  qu’on  pourrait  faire  peser  sur  lui.  Ces  mesu- 
res, qui  ont  si  bien  réussi  à bord  des  navires  de  l’Étal,  devraient  être 
rendues  obligatoires  sur  les  navires  marchands  et  placées  sous  la  garan- 
tie «l’une  surveillance  assidue. 

Un  inconvénient  moins  grave,  il  est  vrai,  mais  qui  préjudicie  à la  sa- 
veur de  l’eau,  c’est  son  niélange  avec  des  acides  gras  formés  dans  les 
conducteurs  à surface  (2).  La  vapeur  condensée  est  devenue  une  sorte 
d’éinulsion  qui  retourne  aux  chaudières  pour  les  alimenter.  .\u<si,  la 
• vapeur  dirigée  vers  le  condensateur  de  l’appareil  dislillaloire  a-t-elle 
I un  goût  très-désagréable  (jue  le  charbon  du  filtre  ne  lui  enlève  pas  et 
:qui  la  rend  souvent  impolable.  .M.  Hélcl,  pharmacien  en  chef  de  la 
I marine  a cru,  trouverilans  une  solution  de  chaux  au  fOOO'  un  moyen  <le 
saponifier  ces  acides  gras  et  de  remédier,  par  suite,  à cet  Inconvénient.  li 
'V  parvint  en  interposant  entre  le  réfrigérant  de  l’appareil  Perroy  cl 
le  filtre  au  charbon  de  ce  môme  appareil  un  réservoir  d'eau  de  chaux  ; 
le  débit  de  l’eau  de  chaux  est  réglé  à raison  d’un  litre  de  cette  eau  pour 
OUlilres  d’eau  à puritler.  L’eau  distillée, ainsi  mélangéeà  l’eau  de  chaux, 
se  rend  dans  uu  compartiment  dit  é/mrateur,  et  là  s’établit  pendant  10 
ou  t5  minutes,  temps  que  le  li»|uidc  met  à traverser  l’épurateur  avant 
«l’arriver  au  filtre  de  charbon,  entre  l’eau  distillée  et  l'eau  de  chaux,  le 
contact  qui  doit  debarrasser  la  première  des  acides  gras  qu’elle  con- 
tient (3). 

I àl.  Hélel  attribue  aussi  le  mauvais  goût  «jue  prend  quelquefois  l’eau 
I «lislillée  des  navires  à la  présence  «le  Vazotite  detvimétylamine  qu’elle  ren- 
I ferme;  l’eau  de  chaux  décompose  ce  sel. 

I Je  reproduis  ici  (fig.  tOD)  la  dispo-sition  «le  celle  «‘puralion  par  l’eau  de 
I chaux  telle  qu’elle  a été  conçue  par  .M.  Ilétcl  et  réalisée  avec  succès  par 
i M.  lUsbec,  ingénieur  de  la  marine,  à bor«l  du  /feautemps- Beaupré. 

\ Un  se  préoccupait  beaucoup,  au  début  de  la  distillation  de  l’eau  de 

{!)  J.  Crevaux.  Douze  cat  iCemiioisunnemenl  }tav  le  i.lomh  (Gai.  des  hôpitaux.  1874. 
>.  03Ü). 

(5)  Oaiis  ces  condenseurs,  1 eau  de  réfrigération  et  la  vapeur  ne  sont  pas  en  conta,ct, 
r «lltî-d  circulant  dans  des  tubes  fermés  immergés  dans  l’eau  «mi  ta  condense. 

*!  (3)  M.  llétet  fait  remarquer  «[ue  I oxyde  dé  fer  des  caisses  à eau  est  susceptible,  en 

irmant  un  inargarate  de  fer,  de  debarrasser  l'eau  distillée  du  goût  et  de  l’odeur  de  graisse 
^ urcliaufîée  qu  elle  présente  souvent  0’r>  llétet,  Cours  de  chimie  générale  élémentaire . 
•ans,  1875,  t.  I,  p.  215). 
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mer,  de  lui  domier  l'air  qui  lui  faisait  défaut  et  sans  lequel  elle 
manquait,  en  effet,  de  sapidité  et  par  suite  de  digestibilité.  J’avais  pro- 
posé d’aérer  l’eau  au  moyen  d’un  vanneur  dont  j’ai  indiqué  la  disposition 
sommaire.  La  disposition  nouvelle  des  appareils  de  distillation  mu- 
nis d'un  aérateur  rend  cette  pratique  inutile,  mais  peut-être  pourrait-on 


y recourir  sur  les  bâtiments  marchands  qui  en  sont  encore  au.x  cuisinesi 
distillatoires  du  système  Peyre  et  Rocher.  Un  cylindre  muni  d’un  van- 
neur à aubes  serait  mis  en  mouvement  par  une  roue  à main  ; sa  paroi 
supérieure  serait  traversée  par  trois  tubes  dont  l’un  s’adapterait  à la  i 
douille  d’un  récipient  d’eau,  les  de'ux  autres,  évasés  en  entonnoir  a leui 
extrémité,  serviraient  à l’introduction  de  l’air.  Un  robinet,  percé  dans  j 
un  point  rapproché  de  la  base  et  d’un  diamètre  égal  à celui  qui  amène  i 
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l’eau  dans  le  tarare  aérateur,  servirait  la  conduire  dans  les  caisses.  Le 
mouvement  rapide  des  ailes  du  vanneur  agiterait  l’eau  comme  le  fait  la 
roue  d’un  moulin,  et  la  mélangerait  fortement  à l’air  qui  serait  appelé 
par  les  deux  tubes  inspirateurs.  Les  dimensions  du  ventilateur  Itrinde- 
jonc  seraient  plus  que  suffisantes  pour  notre  appareil,  et  l’inconvénient 
d’encombrement  ne  saurait  conséquemment  lui  être  adressé. 

Un  seul  reproche  peut  être  fait  à l’eau  distillée  : elle  est  trop  pure; 
elle  resté  muette  à tous  les  réactifs  : teinture  de  tournesol,  sirop  de  vio- 
lette, chloru."e  d’or,  nitrate  d’argent,  oxalate  d’ammoniaque,  etc.  Or 
nous  avons  vu  que  l’eau,  pour  devenir  un  bon  aliment,  doit  renfermer 
et  de  l’air  et  des  substances  salines.  Qu’on  rende  à l’eau  distillée  ces 
deux  éléments,  et  elle  deviendra  la  plus  salubre  de  toutes. 

Je  viens  d’indiquer  les  moyens  de  rendre  à l’eau  distillée  l’air  dont 
elle  a besoin.  On  peut  aussi  lui  rendre  les  sels  ipii  lui  manquent  et  qui 
doivent  entrer  dans  la  composition  d’une  bonne  eau.  En  tS.'iü  dans  un 
rapport  sur  le  service  médical  de  la  croisière  des  côtes  occidentales  d’.A.- 
friqne,  je  signalais  la  facilité  avec  laquelle  on  pourrait  amender  l’eau 
distillée  en  y dissolvant  certains  sels.  J’ignorais  alors  que  M.  Lonyei, 
professeur  de  chimie  au  .Musée  de  l’industrie  de  Uruxelles,  avait  pro- 
posé dès  1815  d’ajouter  à l’eau  produite  par  l’appareil  Scheidlweiler,  une 
petite  quantité  de  bicarbonate  de  chaux  afin  de  la  rendre  tout  à fait  po- 
table. Plus  tard,  revenant  sur  cette  idée,  en  1850,  j’ai  indiqué,  en  prenant 
pour  type  une  eau  de  rivière  considérée  comme  excellente,  d’ajouter  à 
l’eau  distillée  et  par  kilolilre  un  paijnet  de  sels  assortis  contenant  chacun 
4*’, 8 de  chlorure  de  sodium;  3*', 4 de  smfate  de  soude;  48  grammes  de 
bicarbonate  de  chaux  (l)  et  14  grammes  de  carbonate  de  soude. 

J’ai  insisté  et  j’insiste  encore  sur  la  nécessité  de  cette  addition  dont 
l'importance  ne  semble  pas  avoir  été  appréciée  chez  nous,  mais  que  la 
marine  russe  a rendue  obligatoire  sur  ses  navires.  Eette  amélioration  est 
aussi  simple  qu’elle  est  utile,  et  nous  la  croyons  de  nature  à rendre  l’eau 
distillée  préférable  à toute  autre,  puisque,  contenant  les  mêmes  éléments 
utiles  que  les  eaux  potables  les  plus  estimées,  elle  renfermera,  de  moins 
qu’elles,  certains  éléments  nuisibles,  les  matières  organiques  en  particu- 
lier. Tout  prétexte  de  récrimination  sera  ainsi  enlevé  aux  quelijues 
esprits  chagrins  qui  voient  avec  peine  cette  innovation  prendre  pied 
dans  la  marine,  et  qui  attribuent  encore  à l’eau  distillée,  dont  un  usage 
exclusif  pendant  plusieurs  années  nous  a démontré,  pour  notre  compte, 
la  parfaite  innocuité,  des  inconvénients  illusoires  et  des  périls  imagi- 
naires. 

(I)  Le  carbonate  de  chaux  n’étant  soluble  que  dans  de  l’eau  cliargéo  d’acide 
carbonique,  on  pourrait  le  remplacer  par  du  chlorure  de  calcium  ou  du  nitrate  de 
chaux. 

(:)  Fonssagrives,  Hyg.nav.,  18SC,  p.  4i3. 
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CHAPITRE  H 

Boissons  fermentées. 

Tonies  les  lois  que  des  malièi'es  sucrées  se  Irouvenl,  sous  une  lempc- 
ralure  convenable,  au  contact  de  l’eau  et  d’un  ferment,  elles  se  dédou- 
blent, ajoutent  an  liquide  organique  dans  lequel  ce  déilouhlemenl  s’o- 
père, de  l’alcool  et  de  l’acide  carbonique,  et  une  boisson  dite  fermentée 
ou  alcoolique  est  créée.  A celle  fermentation  sensible  ou  lunmliueuse,  en 
succède  une  autre,  la  fermentation /cn/e  ou  laquelle  s’opère 

dans  les  vases  où  les  vins  sont  contenus  et  qui,  produisant  une  combi- 
naison nouvelle  et  plus  intime  des  éléments  consiilulifs  de  ces  liquides, 
leur  donne  des  qualités  nouvelles. 

AIITICLE  PHEMIEH. 

V IiVS . 

§ i . — t'Vns  de  la  ration . 

Notre  marine  utilise  des  vins  du  bordelais,  de  la  Sainlonge,  du  Midi, 
cl,  pour  le  seul  usage  des  malades,  du  marsala  et  du  bagnols. 

I.  Bordeaux.  — Les  vins  du  Bordelais,  ces  types  des  vins  austères, 
dans  la  catégorie  desquels  ils  se  placent  ii  côté  du  bourgogne,  ont  une  ri- 
chesse moyenne  en  alcool.  Ils  ne  sont  ni  sucrés  ni  spiritueux  et  ont  une 
sorte  d'âpreté  avant  d’avoir  vieilli.  En  prenant  de  l’âge,  ils  acquièrent  un 
bouquet,  un  parfum  qui  varie  suivant  le  terroir,  l’exposition,  l’espèce 
de  la  vigne,  la  fabrication  môme,  qui  tient  probablement  à la  formation 
d’une  huile  essentielle  spéciale,  et  qui  différencie  les  crus  entre  eux. 

Le  bordeaux  renferme  des  quantités  d’alcools  qui  varient  entre  8 et 
12  pour  100,  et  qui  ne  déterminent  nullement  sa  qualité,  puisque  le  bor- 
deaux ordinaire  contient  10  centièmes  d’alcool  environ,  le  châleau-mar-  • 
gaux  8,73,  et  le  châlcau-laffile  8,70  seulement. 

La  marine  emploie  deux  sortes  de  bordeaux  : l’un  pour  campagne, 
plus  ün,  susceptible  d’une  meilleure  conservation  ; l’autre  dit  vin  de 
journalier,  destiné  à être  consommé  sur  rade  ou  dans  les  casernes,  et  qui  | 
est  d’une  qualité  un  peu  inférieure.  Tantôt  ce  dernier  vin  est  du  bor-  i 
deaux  seul,  tantôt  il  résulte  d’un  coupage  fait  avec  du  vin  blanc  et  du  I 
vin  teinturier  du  Midi.  T.e  bordeaux  de  campagne  renferme  des  quantités  \ 
d’alcool  qui  varient  un  peu  suivant  les  années,  mais  qui  ne  doivent  ja- 
mais être  au-dessus  de  12. 

Autrefois  on  embarquait,  pour  ôlre  employé  dans  les  premiers  temps 
de  la  campagne,  du  vin  de  journalier  ; le  règlement  du  S février  182' 
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supprima  forl  heiireusemenl  celle  disposilion,  cl  Tonne  consomme  ac- 
liiellemenl  qu’une  môme  qualilé  de  vin  pour  loule  la  campagne. 

II.  SaiiUonge,  Uéarn  et  /teaugenci/.  — I.c  tin  de  Saintonge  esl  de  qua- 
lilé bien  inférieure  aux  vins  du  Bordelais;  il  se  conserve  mal,  passe  fa- 
cilemenl  à Tacescence,  et  ne  supporle  pas  le  Iransporl  nauliquc  : aussi 
ne  peul-il  élre  employé  qu’en  journalier.  Dès  IHOS,  Delivet  signalail  son 
inaplilude  à faire  campagne:  aujourd’hui  on  n’y  a recours  qu’acciden- 
lellemcnl,  el  pour  la  seule  consommalion  de  journalier  des  navires  de 
guerre  s'alionnés  à Uocheforl  ou  en  armemenl  dans  ce  porl. 

En  les  ravages  que  causait  Toïilium  élevèrent  lellemcni  le  prix 
des  vins  qu’on  songeait  remplacer  au  porl  de  Bresl  le  bordeaux  pir  le 
tainfungf-,  el  une  dépêche  minislérielle  en  dale  du  2 ) mai  l»5l  prc^cri- 
vil  de  faire  des  essais  relalifs  li  celle  subslilution.  La  commission  cou* 
clul  que  ce  vin  doil  élre  considéré  comme  une  ressource  de  nécessilé 
pour  les  années  où  le  vin  fail  défaut  ; mais  s’il  peul  accidenlellenjenlfilre 
délivré  aux  équipages  des  navires  en  rade,  il  ne  faul  pas  songer  à lui 
fail  faire  campagne;  au  boul  de  quelques  mois  les  pièces  ne  conlien- 
draienl  que  du  vinaigre.  Les  acides  el  les  lartrales  de  potasse  el  de  chaux 
que  le  sainlongc  renferme  en  abondance  lui  donnent,  au  reste,  des 
propriétés  hygiéniques  malencontreuses  qui  rappellent,  quoique  à un 
moindre  degré,  celles  du  suresnes.  Le  beaugency,  essayé  également  à 
Bresl  en  verlu  d’une  dépêche  minislérielle  du  29  mai  1854,  ne  reçut 
pas  de  la  commission  un  meilleur  accueil  ; quant  au  vin  du  Béarn, 
d’une  spiriluosilé  moyenne  de  12,3,  il  lui  parut  adapté  uniquement  à 
des  usages  restreints,  comme  le  service  des  malades  (I). 

III.  Provence.  — Le  vin  de  Provence,  comme  la  plupart  des  vins  du 
Midi,  esl  capileu.x,  riche  en  couleur,  susceptible,  pour  quelques  crus» 
d’acquérir  en  vieillissant  des  (pialilés  qui  le  font  estimer  des  gourmets  ; 
mais  il  demande,  pour  cela,  des  Irailemenls  el  des  soins  multipliés,  el  il 
n ariivc  que  très  à la  longue,  à cause  de  la  durée  de  sa  fermentation  in- 


(D  Dans  la  première  édition  do  cet  ouvrage,  je  demandais  qu'un  vin  spécial  fût 
donné  au»  malade»  (*).  Il  a été  déféré  à ce  vœu,  et  l'article  32  du  décret  du  16  décem- 
bre 1871,  sur  la  composition  dos  rations  dans  le  département  de  la  marine,  prescrit 
d'embarquer,  par  100  hommes  et  par  an,  pour  toute  la  durée  de  la  campagne,  8 bou- 
teilles de  vin  de  Bordeaux,  8 de  vin  de  Marsala,  8 de  vin  de  Bagools,  ce  vin  étant  mis 
k la  disposition  des  médecins-majors  et  employé  par  eux  à titre  de  médicaments.  C'est 
une  mesure  excellente,  mais  il  faut  à côté  du  oin-miihcmnent , songer  aussi  au  viu-alimtnt,. 
et  il  n est  pas  de  médecin  navig>iant  qui  n'ait  déploré  souvent  de  voir  ses  malades  ré- 
duits au  vin  de  tout  le  monde,  vin  qui,  en  passant  des  magasins  au  gobelet  du  malade, 
est  loin,  on  le  sait,  de  s'étre  amélioré.  Je  renouvelle  donc  le  vœu  que  j’ai  exprimé,  de 
voir,  au  départ,  mettre  en  bouteilles  un  certain  nombre  de  barriques  de  vin.  choisies 
dans  les  magasins  (parmi  le  meilleur  et  le  plus  vieux),  ce  qui  se  fait  du  reste  pour  la 
consommation  des  états-majors,  et  de  créer  ainsi,  au  profit  des  malades,  une  cave  dont 
leur  estomac  tirerait  le  meilleur  prollt. 

D Hyç  "<rr.,  p.  S07. 
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sensible,  à son  étal  de  conslitulion  'définitive.  Son  goût  relevé  et  chaud 
plaît  généralement  aux  éciuipages.  Mais  il  se  conserve  trop  mal  pour 
pouvoir  servir  aux  approvisionnements  de  campagne,  et  il  doit  être 
uniquement  destiné  aux  distributions  de  journalier. 

IV.  décrits  divers.  — Il  semblerait  que  le  boiirejogne , plus  riche 
en  alcool  que  le  bordeaux,  pût  être  employé  utilement  aux  approvi- 
sionnements des  navires;  eh  bien,  l’expérience  a démontré  (pie,  pour  la 
conservalion  pendant  les  voyages  maritimes,  il  le  cède  infiniment  au 
bordeaux.  En  mai  1819,  M.  Latour,  négociant  en  vins  à Beaiine  (Côte- 
d’Or),  a cherché  à disculper  le  bourgogne  de  ce  reproche  d’altérabilité 
facile.  Il  expédia  à New-York  deux  caisses  devin  du  premier  cru  : rune, 
arrivée  à sa  destination,  fut  dégustée  et  trouvée  intacte  ; l’autre  revint  en 
France,  et  sortit  également  victorieuse  de  l’épreuve  de  ce  double 
voyage.  Mais  lorsqu’on  songe  que  ce  vin  était  du  premier  choix,  qu’il 
était  eu  bouteilles,  double  circonstance  qui,  de  l’avis  même  de  M.  La- 
tour, est  indispensable  pour  sa  conservation,  on  se  demande  quel  parti 
la  bromatologie  nautique  pou  tirer  d’un  résultat  qui  ne  s’achète  qu’à 
ces  conditions  (1). 

En  résumé,  nous  voyons  que,  hors  les  années  nécessiteuses,  le 
bordeaux  doit  avoir  la  préférence  pour  les  approvisionnements  de  la 
marine.  Mais  nous  estimons  qu’il  est  de  bonne  hygiène  de  se  contenter 
pour  le  journalier  d’un  vin  médiocre,  mais  sain,  afin  de  reporter  sur  les 
vins  de  campagne  un  accroissement  de  dépenses  qui  donnera,  pour  cette 
partie  si  importante  de  la  ration  à la  mer,  toutes  garanties  de  qualité 
et  de  conservalion.  Le  matelot,  sur  nos  rades,  vit,  à l’encombrement 
près,  dans  les  mêmes  conditions  que  le  soldat.  Si  le  vin  bonifie  son  lé- 
gime,  il  ne  faut  pas  cependant  exiger  que  l’Étal  fasse  trop  de  sacrifices 
pour  lui  en  procurer. 

§ 2.  — Traitement  des  vins. 

I.  Vinage.  — Les  vins  du  Bordelais  destinés  à faire  campagne 
doivent  avoir  au  moins  deux  ans,  afin  qu’on  puisse  mettre  immédia- 
tement les  futailles  sur  bonde;  une  certaine  verdeur,  une  certaine 
astringence  que  le  transfert  nautique  corrigera,  est  pour  eux  une  con- 
dition favorable.  Il  faut  qu’ils  aient  été  traités  avec  soin,  que  leur  lim- 
pidité soit  parfaite  et  qu’ils  aient  une  spirituosilé  suffisante.  Celle 
spirituosilé  ne  doit  jamais  être  au-dessous  de  10  p.  100  et  on  la  ra- 
mène à 13  p.  100,  par  le  vinage,  pour  les  vins  qui  doivent  être  transpor- 
tés aux  colonies.  On  sait  avec  quelle  passion  a été  discutée,  dans  ces 
dernières  années,  celle  question  du  vinage  qui  touche,  il  est  vrai,  à des 


(I)  Voy.  Annales  maritimes  et  coloniales,  1820,  2' partie,  p.  018. 
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itilérôls  il’liygiène  el  de  commerce  du  premier  ordre.  M.  Bergeron,  au 
nom  d’une  commission  composée  de  .MM.  Béclard,  Bouchardal,  Gubler, 
Wi.  l^el  Bergeron,  a.  lu  en  1870  sur  celle  question  un  voluminen.x  el 
savant  travail  (1)  <jui,  après  une  longue  discussion,  a conduit  IWcadémie 
de  médecine  à adopter  les  conclusions  suivantes  : 

1®  L’alcoolisation  des  vins  faits,  plus  généralement  connue  sous  le 
nom  de  vinage,  lorsqu’elle  est  pratiquée  méthodiquement  avec  des 
eaux-de-vie  ou  du  trois-six  de  vins,  et  dans  des  limites  telles  que  le 
titre  alcoolique  des  vins  de  grande  consommation  ne  dépasse  pas  10 
p.  100,  est  une  opération  qui  n’e.xpose  à aucun  danger  la  santé  des  con- 
sommateurs ; 

2®  L’Académie  reconnaît  cjue  le  vinage  peut  être  prali(iué  avec  tout 
alcool  de  bonne  qualité,  qu’elle  qu’en  soit  l’origine  ; toutefois  elle  a 
tenu  à martjuer  sa  préférence  pour  les  eaux-de-vie  et  les  trois-six  do 
vins  parce  qu’elle  pense  que  des  vins  ainsi  alcoolisés  se  rapprochent 
<lavanlage  des  vins  naturels; 

3®  Quant  à la  suralcoolisalion  des  vins  communs  qui,  pour  la  vente 
au  détail,  sont  ramenés  par  des  coupages  (2)  au  litre  de  0 10  p.  100, 

l’Académie  rcconnait  qu’elle  peut  donner  lieu  à de  fâcheux  abus,  mais 
aucune  preuve  scientiti(|ue  ne  l’autorise  â dire  que  les  boissons  ainsi 
préparées,  bien  que  difTôranl  sensiblement  des  vins  naturels,  soient 
compromettantes  pour  la  santé  publicjue  (3). 

La  pratique  du  vinage  dans  la  marine,  exécutée  avec  désintéresse- 
ment el  sincérité,  comme  elle  l’est  toujours,  est  atfrancbie,  bien  en- 
tendu, des  inconvénients  qu’elle  a dans  le  commerce,  où  sous  ses  deux 
formes  ii’ alcoolisai iou  ou  de  coupage,  elle  sert  trop  souvent,  moins  à 
<‘onserver  les  vins,  qu’à  en  dissimuler  les  qualités  défectueuses.  Le 
cliillre  de  13  p.  100  auquel  le  vinage  ramène  les  vins  qui  doivent  navi- 
guer me  paraît  un  ma.\imum  (ju’il  serait  dangereux  de  dépasser.  J’es- 
time (jue  ce  vinage  doit,  suivant  le  vœu  émis  par  M.  Bergeron,  se 
taire  avec  des  eaux-dc-vie  dans  lesipiclles  l’alcool  est  engagé  dans  une 
combinaison  plus  intime  el  plus  iuulfensive,  el  non  pas  avec  des  trois- 
six,  élit  me  paraîtrait  utile,  eu  cours  de  campagne,  si  les  vins  iiaraissaient 
en  voie  d’altération,  de  les  viner  encore,  sauf  à en  réduire  la  ration, 
pour  ne  pas  dépasser,  dans  l’usage  de  celle  denrée,  la  quantité  normale 
d alcool,  cesl-à-dire  4 cenlil.  ü,  contenue  dans  les  4ü  centilitres  par 
jour  de  vin,  à 10  p.  1(X),  que  la  ration  de  campagne  attribue  à chaque 
homme. 

2®  Chauffage  (4).  — En  1808  fut  instituée  au  ministère  de  la  marine 

(1)  Bergeron,  Ann.  iThijÿ.  pub!.,  1870,  t.  XXXIV,  p.  a. 

(2)  Le  coupage  constate  dans  le  mélange  de  vins  pouvant  corriger  leurs  imperfec- 
tions réciproques. 

(3)  ItulUt.  de  r Acad,  de  méd.  Paris,  1870,  t XXXV,  p.  llOC. 

tL  Tai  démontré,  dans  un  travail  spécial,  que  la  pratique  du  cliaufTago  des  vins  pour 
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une  commission  dont  M.  de  Lnpparenl  fut  le  rapporteur  et  qui  avait  ! 
pour  but  de  rechercher  dans  quelle  mesure  le  procédé  de  vieillissement  i 
des  vins,  sous  l’action  de  la  chaleur,  imaginé  par  M.  Pasteur,  serait  j 
ulilement  applicable  à la  marine.  Elle  jjroposait  de  soumettre  h ce  pro- 
cédé la  plus  grande  partie  d’un  chargement  de  vin  expédié  au  Gabon, 
en  en  réservant  une  petite  partie  comme  témoin,  de  porter  ce  vin  fi 
une  température  de  55  ^ GO"'  et  de  le  viner  de  1 et  demi  p.  100 
j)Our  le  ramener  au  litre  de  13  p.  ICO  (I). 

Il  est  certain  que  si  le  chauflage,  en  augmentant  les  qualités  du  vin, 
lui  donnait  plus  de  fixité  chimi(jue  et  par  suite  en  augmentait  la  conser- 
vation, ce  serait  un  bienfait  inestimable.  On  peut  dire  en  effet  que  la 
marine  dépense  autant  par  le  vin  qu'elle  condamne  que  par  celui 
qu’elle  boit.  Pendant  que  j’étais  au  Gabon,  j’avais  le  cœur  serré  quand, 
faisant  partie  de  commissions,  j’élais  obligé  de  faire  rejeter  i\  la  mer  I 
des  vins  aigres,  achetés  et  expédiés  à grands  frais  à leur  destination.  A 
bord  du  îihin,  pour  ne  citer  qu’un  exemple,  M.  Leconiat  a vu  condam- 
ner en  une  seule  séance  30  à 33,000  litres  de  vin  passés  au  vinaigre. 

Si  l’on  évalue  à 1 fr.  (chiffre  minimum  de  l’achat  et  du  transport)  la 
valeur  d’un  litre  de  ce  vin,  on  voit  ce  que  des  avaries  pareilles  et  qui  se 
renouvellent  à chaque  instant,  coûtent  aux  deniers  de  l’Étal . 

3"  Transport  et  ouillage.  — Il  importe  que  les  futailles  transportées  I 
des  magasins  ne  séjournent  que  peu  de  temps  sur  les  quais  avant  l’em-  f! 
barquernent;  ([ii’on  choisisse  de  préférence  un  temps  couvert  pour  'j 
cette  opération  ; qu’on  laisse,  aillant  que  possible,  dans  l’arrimage  de 
la  cale  au  vin  des  couloirs  intervallaires,  quelque  étroits  qu’ils  soient, 
pour  que  sa  température  ne  soit  pas  trop  élevée  ; qu’on  y fasse  descen- 
dre fréquemment  des  manches  dans  le  môme  but  et  qu’on  lui  procure 
surtout  le  bénéfice  de  celte  ventilation  qui  manque  aux  navires,  venti- 
lation que  nous  avons  déjà  si  souvent  demandée  pour  eux,  et  qui  répond 
à tant  de  besoins  à la  fois  de  l’existence  nautique.  Il  serait  bien  impor- 
tant de  ouiller  fréquemment  les  pièces,  ce  serait  même  le  moyen  le 
plus  utile  pour  la  conservation  des  vins  ; mais,  par  malheur,  le  rema- 
niement de  la  cale  au  vin  ne  peut  être  que  partiel,  et,  dans  l'impossibi- 
lité où  l’on  se  trouve  de  faire  le  plein  de  toutes  les  pièces,  il  faut  au 
moins,  dès  qu’un  plan  est  à découvert,  s’empresser  de  ouiller  les  fu- 
tailles qui  le  constituent.  Il  y aurait,  sans  aucun  doute,  avantage  d’é- 
conomie, et  peut-être  aussi  de  bonification,  à recouvrir  extérieurement 
les  pièces  d’un  enduit,  de  goudron  par  exemple,  qui  préviendrait  et 
l’évaporation  et  le  coulage. 


les  faire  vieillir  était  connue  des  anciens  (Fonssagrives,  Le  Vin  chez  les  anciens,  Elude 
d’hugiène  archéologique,  Gnz.  hebd.  de  méd.,  1867,  t.  IV,  p.  3SS  et  438). 

(il  Arch.  de  méd.  tiav.,  1868,  t.  X,  p.  314.  Le  ministre  a adopté  ces  conclusions  et  a 
déclaré  la  permanence  de  la  commission  désignée  poursuivre  les  résultats  du  chauffage 
des  vins.  Je  n’ai  pu  savoir  ce  qui  est  advenu  de  ces  essais. 
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Lfs  vins  fournis  j)ar  les  magasins  d’approvisionnement  de  nos  ports 
sont  achevés,  c’est-à-dire  que  leur  fermentation  insensible  est  complète, 
cl  (jii’ils  ont  subi  toutes  les  opérations  par  lesquelles  passe  le  vin,  depuis 
sa  mise  en  tonneaux  jusqu’au  moment  où  il  peut  être  conservé  : le 
oiullage,  le  soutirage,  le  soufrage,  la  clarification  par  coagulation,  ou 
collage,  etc.  Ces  vins,  ainsi  travaillés,  se  conserveraient  intacts  pendant 
un  assez  grand  nombre  d’années,  s’amélioreraient  môme  s’ils  étaient 
placés  terre  dans  des  caveaux  bien  disposés,  présentant  une  tempé- 
rature convenable  et  uniforme.  Mais  des  causes  nombreuses  hâtent  leur 
détérioration  à bord  des  navires,  et  c’est  chose  véritablement  triste  que 
de  voir,  dans  certaines  campagnes,  celle  denrée  précieuse  se  décomposer 
en  partie,  passer  à l’acidité,  et  perdre  la  plupart  des  avantages  hygiéni- 
ques qu’elle  doit  présenter. 

¥ Coupage.  — I.orsqu’une  livraison  est  faite  aux  magasins  des  sub- 
sistances de  nos  ports,  la  (jualilé  doit  en  être  examinée  avec  soin,  car 
les  vins,  quelque  purs  <le  sophistication  qu’ils  soient,  peuvent,  pour  le 
môme  cru,  présenter  d’année  en  année  des  qualités  variables,  suivant 
que  la  saison  a été  chaude  ou  sèche,  froide  ou  pluvieuse,  et  l’on  peut, 
par  un  mélange  habile  de  deux  récoltes,  dont  l’une  a fourni  un  vin  plat 
peu  spiritueux,  l’autre  un  vin  très-alcoolique  et  un  peu  astringent,  ob- 
tenir un  produit  très-satisfaisant.  Celte  pratique  qui,  du  reste,  est  très- 
autorisée  par  la  loi,  puisque  celle-ci  ne  fait  résider  la  sophistication  que 
dans  le  mélange  d’eau  ou  de  substances  autres  que  le  vin,  est  d’une 
bonne  économie  et  d’une  bonne  hygiène  à la  fois  (t). 

5*  CoiTeciion  de  l’acidité.  — Lorsque  le  vin  subit  la  fermentation 
acétique  (ce  qui  malheureusement  arrive  trop  souvent  à bord  des  navi- 
res), il  ne  faut  pas  cependant  en  désespérer,  et  il  convient  de  s’efforcer 
de  conserver,  malgré  tout,  à la  consommation,  cet  aliment  précieux. 
Divers  moyens  ont  été  recommandés  pour  corriger  l’aigreur  des  vins; 
nous  n’indiquerons  ici  que  ceux  qui  peuvent  être  employés  sur  les  bâ- 
timents, Iterzelius  a proposé,  pour  désacidifier  les  vins,  de  les  traverser 
parle  courant  d’air  d’un  souftlet;  l’acide  acétique  se  volatilise  et  est 
entraîné  par  l’air.  Le  tartrate  neutre  de  potasse  est  un  bon  correctif  île 
l’acidité  ; il  se  forme  de  l’acétate  de  potasse  et  du  biiarlrale  de  potasse 
qui  cristallise.  Il  serait  à désirer  qu’une  certaine  (]uanlilé  de  tartrate 
neutre  de  potasse  fût  embarquée  dans  ce  but  (2).  L’emploi  du  carhn- 

1 (I)  Nous  Youcirions  fjuc  i administration  des  subsistances  exigeât  des  commis  aux 

^ vivres  enibar(|ues  (|uel<|ues  connaissances  pratiques  et  positives  sur  les  soins  à donner 

Îaux  substances  alimentaires,  notamment  aux  vins  embarqués,  et  qu'on  leur  remit  au 
départ  une  note  indicative  des  récoltes  qui  ont  fourni  l'approvisionnement  de  leur  na- 
vire, de  leurs  qualités  générales,  des  moyens  de  bonifleation  à emploj'er,  et  de  l'ordre 
♦ suivant  lequel  il  faut  consommer  les  pièces  aBn  de  réserver  pour  la  fin  celles  qui  pa- 
* raissent  le  plus  susceptibles  do  se  conserver. 

(i)  Cette  quantité  varie  de  ÎOO  à 40!)  grammes  par  pièce  de  Î30  litres,  suivant  le  degré 
S d’acidité  des  vins. 
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nate  de  chaux  a l’inconvénient  d’introduire  dans  le  vin  des  sels  calcaires 
et  doit  être  évité.  Nous  ne  dirons  rien  non  plus  de  l’emploi  du  lait  dans 
la  proportion  d’un  litre  pour  50  litres  de  vin,  d’une  dissolution  de  miel 
ou  de  rvcjlkse ; ces  moyens  sont  d’une  efticacité  douteuse  et  se  placent 
d’ailleurs  en  dehors  des  ressources  des  navires  à la  mer  (.1). 

G®  Correction  de  l'état  graisseux.  — L’état  graisseux  des  vins,  dù  ;i  la 
présence  d’une  substance  azotée  particulière,  la  gliadine,  beaucoup 
plus  rare  que  l’aciilité,  tient  à l’insullisance  de  leur  tannin,  et  se  cor- 
rige par  l’addition  de  cette  substance  dans  la  proportion  de  15  grammes 
par  250  litres  de  vin.  Pounjuoi  ne  donnerait-on  pas  au  commis  aux 
vivres  une  quantité  de  tannin  suflLsante  pour  dégraisser  huit  ou  dix  fu- 
tailles pendant  la  campagne?  Cette  dépense  serait  è peu  près  insignilianle. 

7®  Correction  du  goût  de  fût.  — Le  goû  de  fût,  dû  îi  une  huile  essen- 
tielle qui  provient  des  moisissures  du  tonneau,  se  combat  en  versant  un 
litre  d’huile  d’olive  par  barrique,  et  agitant  pour  opérer  le  mélange.  Le 
changement  de  futaille  est  nécessairement  indispensable. 

8®  Correction  de  l’état  trouble.  — Lorsque,  sous  l’influence  d’une  tem- 
pérature élevée,  comme  cela  arrive  souvent  dans  les  pays  intertropicaux, 
le  vin  devient  trouble,  il  faut  le  soutirer,  le  placer  dans  un  fût  qui  vient 
d’être  soufré  et  le  coller.  Le  collage  peut  s’opérer  de  dilférentes  maniè- 
res : il  se  pratique  le  plus  souvent  soit  avec  15  grammes  de  colle  de 
poisson  par  barrique,  soit  avec  cinq  ou  six  blancs  d’œufs,  soit  encore 
avec  la  gomme  arabique  dans  la  proportion  de  50  grammes  par  pièce. 
Ces  substances  s’étalent  dans  le  liquide,  enveloppent  et  précipitent  les 
matières  diverses  qui  en  altéraient  la  limpidité. 

§ 3 . — Conservation  des  vins. 

1.  Cale  au  vin.  — Énumérer  les  conditions  du  local  où  doivent  être 
placés  les  vins  pour  se  bien  conserver,  c’est  faire  ressortir,  par  cela 
môme,  combien  la  cale  d’un  navire  est  peu  propre  à en  retarder  l’alté- 
ration. Les  œnopbiles  recommandent  de  choisir  une  cave  exposée  au 
nord  pour  que  la  température  soit  peu  variable,  assez  profonde  pour  que 
la  chaleur  y soit  toujours  à peu  près  la  môme;  l’humidité  et  la  lumière 
doivent  y être  modérées;  elle  doit  être  à l’abri  des  secousses  qui  aug- 
mentent la  tendance  qu’ont  les  vins  à devenir  acides;  il  faut  éloigner 
d’elle,  enfin,  toutes  les  substances  qui  peuvent  fermenter  ou  dégager 
des  exhalaisons  fétides,  bûchers,  égouts,  latrines,  etc.  La  cale  au  vin 
présente  le  contre-pied  de  toutes  ces  circonstances  préservatrices  : 
l’humidité  y est  considérable;  le  bois  des  barriques  y subit  promptement 
une  décomj)osition  préjudiciable  au  vin  qu’elles  renferment;  il  y règne 

(t)  Voy.  Chevallier,  Diction,  des  altér.  et  fahif.  des  subst.  almenttdres.  Paris,  185?, 
V.  II,  p.  513.  — Léon  Soubeiran,  Nouveau  Dictionnaire  des  falsifications  et  des  n'iéra- 
lions  des  aliments.  Paris,  1874. 
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une  lempéralure  qui,  dans  les  pays  chauds,  s’élève  habiluellemenl  jus- 
qu’.^ el  (luehiuefois  30“  ; les  vibrations  du  navire  par  la  marche, 
les  e.xercices,  le  lir  du  canon;  ses  oscillations  par  le  fait  du  roulis  ou  du 
langage;  les  émanations  fétides  qui  se  dégagent,  soit  de  l’eau  de  la  sen- 
line,  soit  du  bois  moisi  ou  carié,  soit  des  autres  approvisionnements  en 
voie  de  décomposition,  que  de  causes  d’altérations  accumulées  en 
môme  temps  ! 

II.  Pièces  à vins.  — Les  vins  embarqués  pour  campagne  sont  tous  en 
cercles,  el  les  pièces  qui  les  contiennent  sont  logées  dans  un  comparti- 
ment spécial  de  la  cale  autjuel  est  affecté  un  panneau  qui  sert  à l’aération 
et  au  maniement  des  futailles.  La  qualité  et  la  conservation  des  vins 
dépendent  essentiellement  de  la  nature  des  récipients  (|u’on  emploie. 
Or,  ces  récipients  sont  de  deux  sortes  : les  uns  sont  com[)létement  inal- 
térables, les  vins  n’exercent  sur  eux  aucune  action  chimique;  les  autres, 
au  contraire,  cèdent  à ce  liquide  certains  de  leurs  principes,  el  modi- 
fient par  suite  ses  propriétés.  .M.  Fauré,  de  Ifordeaux,  a démontré  que 
les  barriques  neuves  influencent  la  couleur,  la  saveur  et  le  velouté  des 
vins  suivant  la  nature  du  buis  avec  lecjuel  elles  ont  été  faites.  Clnique 
vin  exige,  pour  se  bonifier,  un  merrain  d’une  origine  spéciale  ; tel  vin 
s’accommodera  mieux  de  merrain  du  Nord,  tel  autre  de  merrain  d’.\rné- 
rique,  tel  autre  de  cbône  de  nos  pays.  Les  deux  premiers,  contenant 
moins  de  principes  solubles,  ont  moins  d’action  sur  les  liquides  spiri- 
tueux; celle  action  est  plus  sensible  pour  les  vins  blancs  <jue  pour  les 
vins  rouges,  pour  les  vins  fins  cpie  pour  les  vins  généreux  el  corsés  (1). 
Les  futailles  de  bois  au  contact  d’un  liquide  qui  contient  à la  fois  et  de 
l’eau,  el  des  acides,  el  de  l'alcool,  c’est-à-dire  les  trois  dissolvants  les 
plus  généraux  de  la  chimie,  doivent  nécessairement  lui  céder  et  des 
matières  extractives,  el  des  résines,  cl  des  sels,  el  des  bases;  mais  ce 
n’est  là  qu’un  de  leurs  inconvénients  : leur  porosité  permet  à une 
partie  de  leur  contenu  de  s’évaporer,  d’où  un  déchet  inévitable,  d’où 
aussi  l’entrée  d’une  certaine  quantité  d’air,  dont  l’impureté  ne  [leut 
mamiuer  de  se  communiquer  au  vin  ; enfin,  l’imperfection  des  joints 
expose  à un  coulage  inévitable.  Ces  inconvénients  ont  été  tellement 
sentis,  qu’on  a proposé  d’employer,  pour  la  conservation  des  vins  à bord, 
des  caisses  de  fer,  soit  ordinaires,  soit  galvanisées  intérieurement.  Nous 
n’avons  pas  besoin  de  faire  ressortir  ce  que  ce  projet  aurait  d’anli- 
Ingiéniquev  Le  tannin  des  vins  constituerait  avec  le  fer  une  encre  qui 
lui  communiquerait  une  couleur  noirâtre  et  un  aspect  bourlhuix  ; des 
nialales,  larlrules  el  acétates  de  fer  prendraient  naissance  el  produi- 
raient une  saveur  alramentaire  ; la  constitution  chimique  des  vins  se- 
rait, en  un  mot,  profondément  perturbée.  Le  remède  serait  évidem- 


(I)  Annalet  fl’/itjÿiéne,  1818,  t.  XL,  p.  475. 
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inonl  pire  que  le  maI.Lezingagedes  caisses  à vins  ne  ferail  qu’en  augmen- 
ter les  inconvénienls . M.  Schauelfèle  a reconnu,  en  ciret,  qu’au  boni  de 
quinze  jours  de  conlacl,  un  litre  de  vin  a dissous  d’oxyde  de  zinc 

dans  un  vase  de  zinc,  et  4»', U)  dans  un  vase  de  fer  galvanisé.  11  est  bien 
évident  qu’un  vin  ainsi  altéré  serait  d’un  usage  dangereux.  Le  problème 
est  donc  encore  à résoudre.  Nous  nous  demandons  si  les  procédés  d’é- 
maillage de  la  tôle  ne  deviendront  pas  un  jour  d’un  prix  assez  abordable 
pour  pouvoir  être  appliqués  à la  conservation  des  vins  à bord  des  na- 
vires. Avant  de  se  laisser  elfrayer  par  la  perspective  d’une  dépense  assez 
considérable,  il  importe  de  ne  pas  oublier  que  les  futailles  ordinaires, 
constamment  renouvelées,  coûtent  déjà  fort  cher  à l’État,  que  la  fré- 
quente acescence  des  vins,  leur  coulage,  admis  comme  prévisions  né- 
cessaires dans  l’équilibre  des  comptes  administratifs,  seraient  des  in- 
convénients complètement  écartés,  et  qu’enlin  la  durée  des  pièces 
émaillées  serait,  sinon  indéfinie,  du  moins  très-longue. 

En  marine,  comme  un  peu  partout,  du  reste,  la  voie  qui  conduit  aux 
économies  réelles  est  souvent  dispendieuse  on  apparence,  et  il  faut 
confier  à l’avenir  le  soin  de  dédommager  le  présent. 

111.  Foudres.  — Si  la  proposition  que  nous  venons  de  faire  paraissait 
inacceptable  pour  l’ensemble  de  l’approvisionnement  do  campagne,  on 
ne  saurait  lui  adresser  le  môme  reproche  en  ce  qui  concerne  les  réci- 
pients temporaires  où  le  vin  qui  doit  servir  à la  consommation  de  quel- 
ques jours,  est  mis  en  réserve.  Ces  vases,  désignés  sous  le  nom  de 
foiub'cs,  et  placés  dans  la  cambuse  sur  des  chantiers  de  bois  qui  les  ex- 
haussent au-dessus  du  pont,  sont  au  nombre  de  quatre  : deux  contien- 
nent l’approvisionnement  de  détail  du  vin,  et  deux  plus  petits  celui  de 
l’eau-de-vie.  La  contenanee  de  ces  foudres  varie,  bien  entendu,  suivant 
reffeclif  de  l’équipage,  mais  généralement  ils  renferment  du  vin  pour 
trois  à cinq  jours.  A bord  des  vaisseaux  de  !"■  rang,  les  foudres  ont  une 
caj)acité  de  h40  litres  et  contiennent  l’approvisionnement  de  trois  jours. 
C’est  là  que  le  vin,  qui  a traversé  quelquefois  impunément  les  condi- 
tions lâcheuses  qu’il  a rencontrées  dans  la  cale,  vient  invariablement 
passer  à l’acidité  ; on  peut  môme  dire,  sans  exagération  aucune,  que  la 
seconde  épreuve,  si  courte  qu’elle  soit,  lui  est  encore  plus  funeste  que 
la  première.  Indépendamment  des  manœuvres  à l’aide  desquelles  le 
vin  est  pompé,  et  qui  s’exécutent  avec  un  sans-façon  dont  un  œnophile 
s’indignerait  à bon  droit,  le  vin  qu’on  dépose  dans  ces  foudres  les  trouve' 
d’ordinaire  tapissés  intérieurement  d’une  couche  de  lie  de  vin  et  de 
matières  fermentescibles  qui  ne  peuvent  que  l’altérer.  Le  nettoyage  de 
ces  récipients  se  fait  plus  ou  moins  souvent,  suivant  la  nature  des  vins 
qu’ils  renferment  : avec  ceux  de  Provence,  il  faut  récurer  et  soufrer  les 
foudres  toutes  les  fois  qu’on  les  remplit;  avec  ceux  de  Bordeaux,  il  est 
moins  indispensable  de  répéter  ces  opérations.  Nous  nous  demandons 
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pourquoi  les  foudres  ne  sont  pas,  de  temps  en  temps,  montés  sur  le  pont, 
soumis  A un  lavage  h grande  eau  et  exposés  ensuite  à l’air;  ou  les  net- 
toierait ainsi  d’une  manière  bien  plus  complète  et  le  vin  s’y  conserverait 
mieux.  Il  nous  semble  que  la  quantité  de  vin  mise  dans  les  foudres  ne 
devrait  jamais  dépasser  la  consommation  de  deux  jours  ; on  assurerait 
ainsi  sa  conservation,  qui  serait  encore  bien  mieux  garantie  si  ces  pièces 
étaient  confectionnées  avec  de  la  tôle  émaillée  intérieurement,  ainsi 
que  nous  le  proposions  tout  à l’heure  (t). 

IV.  liouteilles.  — Les  tables  privilégiées  du  navire,  pouvant  faire  soi- 
gner leurs  vins,  en  boivent  d’une  qualité  réellement  très-bonne,  et  ce 
1 n’est  pas  sans  il'amers  regrets  (jue  l’hygiéniste  songe  que  ce  vin  est  de 
la  même  nature  que  ce  liquide  louche,  acescent,  sans  buucpiel,  que  la 
gaieté  du  poste  des  aspirants  a décoré  d’un  surnom  qui  lui  re.stera. 

Les  états-majors  îles  navires  prennent  habituellement  par  barriques 
I la  ration  de  vin  que  le  règlement  leur  concède,  et  contient  à des  agents 
dont  la  négligence  et  l’incurie  sont  à peine  imaginables,  le  soin  de  mettre 
en  bouteilles  le  vin  qui  doit  ordinairement  alimenter  leur  table.  C’est 
une  mi>sion  qui  cependant  a son  importance,  et  que  l’oflicier,  qui  exerce 
1 la  pacitiqiie  cl  élective  royauté  de  la  gamelle,  pourrait,  sans  déroger, 
'Surveiller  par  lui-même.  Huit  jours  au  moins  doivent  séparer  le  collage 
de  la  mise  en  bouteilles  ; le  robinet  doit  être  placé  à deux  pouces  environ 
au-dessus  du  fond,  et  il  faut  le  garnir  d’un  morceau  de  gaze  ou  de  crêpe 
pour  tamiser  le  vin  et  retenir  la  colle.  Il  faut  faire  rincer  les  bouteilles 

l’eau  douce  chaude  cl  les  égoutter  exactement  ; y passer  un  peu  d’eau- 
de-vie;  tremper  également  dans  ce  liqtiide  rexlrémité  du  bouchon  qui 
doit  pénétrer  dans  le  goulot  et  l’enfoncer  avec  force  pour  que  la  clôture 
de  la  bouteille  soit  hermétique;  s’assurer,  en  la  renversant,  qu’il  ne  sort 
pas  de  liquide,  et  tremper  le  goulot  dans  de  la  cire  fondue,  et  non  pas 
dans  du  goudron,  comme  les  profanes  maîtres  d’hôtel  le  font  trop  sou-- 
vent;  réserver  les  dernières  bouteilles,  qui  contiennent  toujours  un  peu 
de  lie,  pour  la  consommation  immédiate  ; choisir  enün,  pour  cette  opé- 
ration, le  séjour  dans  une  rade  fermée,  atiu  de  la  pratiquer  dans  une 
immobilité  relative  du  navire  : telles  sont  les  précautions  dont  il  faut 
\ s’entourer  pour  peu  (pi’ou  soit  jaloux  de  boire  un  vin  franc,  droit  eu 
f . goût  et  libre  de  toute  acidité. 

(O  On  a essayé  aur  quelques  navires,  imputant  la  mauvaise  qualité  du  vin  à son  sé- 
jour  dans  Us  foudres,  de  supprimer  ceux  ci.  C’est  ce  que  Ton  a tenté  à bord  de  la 
. Fiore,  ou  le  vin  destiné  à la  consommation  journalière,  était  puisé  directement  dans 
les  pièces  à laide  d’une  iminpe  munie  d'une  manche.  M.  Fournier  a vu  employer  ce 
r tysU-ine  à bord  de  la  Fiore,  dans  les  mers  du  Sud,  et  il  lui  a paru  défectueux  -,  le  via 
s’altérait  dans  les  pièces  en  vidange,  et  la  manche,  imperméabilisée  par  l'huile  ou  la 
I colle  de  poisson,  communiquait  au  vin  un  goût  très-désagréable,  qui  provoqua  des 
plaintes  dans  1 équipage.  Les  foudres,  soigneusement  coiubugés  et  soufiés,  lui  sem- 
blent encore  cequ  il  y a de  moins  mauvais.  'Fournier,  Hnuuorl  sur  la  campagne  de  la 
frégateW  Flore,  Collect.  de  Brest.) 
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11  faudrait  trouver  des  pièces  à vin  oflVant  plus  de  garanties  que  les 
barriques  ordinaires  et  remplacer  les  foudres  par  des  dames-jeannes  en 
verre  entourées  d’un  clissage.  Cette  idée,  à laquelle  je  songeais  depuis 
longtemps,  a été  aussi  formulée  récemment  par  M.  Nielly.  On  fabrique- 
rait aisément  en  verre  fort  des  dames-jeannes  contenant  3Ü  à 40  litres, 
et  les  petits  navires,  au  moins,  tireraient  parti  de  ces  récipients,  que  l’on 
pourrait  tenir  dans  un  état  irréprochable  de  propreté.  Peut-être  même 
des  caisses  en  verre,  également  clissées,  seraient-elles  d’une  fabrication 
aisée.  On  embarque  sur  les  navires  des  touques  d’acide  sulfurique,  dont 
le  bris  n’est  pas  redouté  ; à plus  forte  raison,  ces  touques  de  vin  n’auraient- 
elles  pas  d’inconvénients.  Ce  qu’il  y a de  certain,  c’est  que  l’État  dépense 
beaucoup  d’argent  pour  donner  du  vin  médiocre  aux  matelots.  Il  est 
urgent  d’aviser  (1). 


§ 4.  — Valew'  hygiénique  du  vin. 

Le  vin  a eu  ses  détracteurs,  J. -J.  Rousseau  en  tête,  qui  déclare  que, 
la  nature  « ne  fournissant  rien  de  fermenté,  il  n’est  pas  croire  que 
l’usage  d’une  liqueur  artillcielle  importe  à la  vie  de  ses  créatures  (2).  » 
Pure  boutade  philosopbique  qui  nous  obligerait  à préférer  le  moût  au 
vin,  à manger  du  blé  moulu  comme  nos  ancêtres  des  villages  lacustres, 
et  qui  n’a  sans  doute  pas  conduit  Rousseau  à demeurer  abslème. 

Les  détracteurs  du  vin  comme  aliment  ne  se  rencontreront  certaine- 
ment pas,  du  reste,  parmi  les médecinsde la  marinequicomplenl  surtout 
sur  cet  agent  pour  neutraliser  les  influences  débilitantes  de  l’encombre- 
ment nautique  et  du  séjour  prolongé  dans  les  pays  chauds.  Il  y a un 
certain  nombre  d’années,  un  médecin  de  la  marine  anglaise,  M.  Bryson, 
comparant  dans  une  même  station  le  nombre  des  scorbutiques  à bord 
des  navires  français  et  anglais,  ne  pouvait  s’expliquer  l’immunité  remar- 
■qnable  dont  avaient  joui  nos  marins  que  par  l’usage  du  vin  qui  leur  est 
donné  en  ration  (3).  Nous  n’hésitons  pas  R le  dire,  l 'État  est  largement 
indemnisé  des  sacrifices  que  lui  impose  la  concession  du  vin  aux  matelots 
navigants  par  une  diminution  sensible  dans  le  nombre  des  malades, qui 
consomment  sans  produire,  et  dans  celui  des  rapatriements,  toujours 
dispendieux.  Aussi,  nous  pensons  que  si  cette  partie  du  régime  de 
l’homme  de  mer  devait  être  modifiée,  ce  serait  uniquement  dans  le  sens 
d’une  augmentation. 

Qu’on  fasse  au  moins  tout  ce  qu’il  sera  possible  de  faire  pour  main- 

(1)  Signalons  l'application  ingénieuse  qui  vient  d’étre  faite  de  l’aspiration  par  le  vido 
pour  embarquer  le  vin  h bord,  en  le  soustrayant,  pendant  ce  transvasement,  ii  l’action 
de  l’air.  Le  transvasement  bord  s’opérera  sans  doute  plus  tard  par  le  même  méca- 
nisme. 

(2y  J.-J.  Rousseau,  (Jiuvr.  compl.,  liv.  I*',  p.  381.  Paris,  1839. 

(3)  La  sève  que  contient  le  vin  associée  aux  acides  végétaux  en  fait  une  sorte  de 
lime-juice,  qui  en  a les  propriétés  antiscorbutiques. 
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tenir  celle  denrée  précieuse  dans  un  bon  élal  de  conservation.  A l’avan- 
tage de  désaltérer  et  de  nourrir,  elle  joint  en  elfet  un  office  de  stimula- 
tion cérébrale  qui  a aussi  son  utilité.  Cette  exhilaration  que  déterminent 
desdosesmodérées d’un  vin  généreux,  entièrement  opposée  aux  ignobles 
jouissances  de  l’ivresse,  serait  inutile  dans  la  vie  habituelle,  qu’il  fau- 
drait encore  la  rechercher  pour  des  hommes  voués,  comme  le  sont  les 
matelots,  à une  existence  rude,  comprimée,  monotone,  de  nature  à 
engendrer  le  découragement  et  l’ennui.  Que  de  consolations  pour  l’avant 
dans  ce  magique  quart  devin,  dont  le  retrait  ou  la  concession  sont  les 
deux  ressorts  essentiels  de  la  discipline  intérieure  ! 0>*e  de  réconfort 
pour  le  gaillard  d’arrière,  que  de  gaieté  expansive,  que  de  baume  jeté 
sur  les  plaies  irritées  qu’ont  produites  les  frottements  de  1a  vie  commune, 
dans  ces  fioles  de  saint-julien  ou  de  champagne  (jue  la  libéralité  du  chef 
de  gamelle  dispense  aux  jours  de  fêlel 


ARTICLE  H 


CIDRES. 


l.e  cidre,  véritable  vin  de  pommes  (t),  n’esi  aujourd’hui  utilisé  qu’ac- 
< cidentellemenl  pour  ralimcnlaliou  nauliijue,  et  seulement  comme 
approvisionnement  de  journalier  de  port  et  de  rade,  dans  les  localités  où 
ce  produit  est  de  consommation  habituelle.  La  ration  de  cidre  est  le 
-double  de  celle  du  vin,  c’esl-;\-dire  de  4G  centilitres  par  repas.  Le  cidre 
;de  pommes  est  le  seul  employé,  celui  de  poires  ou  poiré  cal  beaucoup 
plus  alcoolique,  plus  généreux,  mais  son  prix  de  revient  est  aussi  plus 
élevé.  Ce  n’est  pas  d’aujourd’hui  que  le  cidre  est  employé  comme  boisson 
I nautique.  Des  documents  historiques  nous  apprennent,  en  effet,  que 
' sous  Charles  VUI  « des  cidres  » étaient  embar(|ués  sur  les  navires  neus- 
1 triens,  et  que  la  (juantité  en  était  réglée  « à l’équipollenl  n de  l’équipage, 

I de  manière  que  chaque  homme  en  eût  par  jour  a ung  pot  et  demi.  » 
\ Les  aduilaillemenls  des  navires  de  l’escadre  de  Monsieur  l’admirai  de 
tUourbon  et  de  son  vis-admiral  Coulon,  sous  Louis  XII  (lol2),  embar- 
qnaienlaussi  du  cidre  à proportion  de  six  vingts  pipes  pour  une  nef  de 


300  tonneaux  approvirionnée  pour  deux  mois.  Chacun  de  ces  navires 
s’approvisionnait  également  de  8 pipes  de  vin  et  de  21  pipes  de  bière  ; 
mais  le  cidre  seul  servait  à la  ration  de  l’équipage,  le  vin  et  la  bière 
Hanl  réservés  pour  le  capitaine,  les  maîtres,  contre-maîtres  et  officiers 
le  la  nef  (2). 

L’encombrement  que  produit  une  boisson  semblable  dont  la  ration 
lüil  être  fort  élevée,  est  un  obstacle  à son  introduction  dans  le  régime 

^ Habot,  Du  cidre,  de  son  anali/se,  de  sa  itréparalion,  de  sa  conservation 

^ , des  faluficat.  quon  lut  fait  subir  {inn.  d’Ityq.  ^>ubl.,  18(;l,  t.  XVI,  p.  lll:. 

(2)  Voy.  Jal,  op.  cit.  Du  temps  de  Lind,  on  embarquait  du  cidre  sur  les  navires  de 
uerre,  et  cet  auteur  attribuait,  non  sans  raison  sans  doute,  & cotte  boisson  d'éminentes 
matités  antiscorbutiques. 


Fonssaorivfs,  llyj.  nav. 
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des  malelols  des  navires  de  l’Élat,  quand  ils  sont  à la  mer.  D’ailleurs, 
elle  n’esl  pas  de  bonne  conservation,  elle  subit  promptement  la  fermen- 
tation acéteuse,  brunitaucontact  de  l’air,  se (comme  on  le  dit  d’ordi- 
naire), et  dès  lors  ne  larde  pas  à aigrir.  Le  cidre  de  pommes  est,  de  plus, 
susceptible  d’une  décomposition  spontanée  qui  consiste  dans  la  putré- 
faction des  matières  fermentescibles  azotées  qu’il  renferme  et  qui  le  rend 
impropre  à tout  usage  alimentaire.  Il  importe  de  ne  pas  oublier  que  le 
cidre  est  souvent  dulcifié  par  la  craie,  la  céruse  ou  la  lilliarge,  que  les 
vases  de  zinc  ou  de  cuivre  lui  cèdent  des  principes  toxiques,  et  que  de 
faux  cidres,  ou  boissons  économiques,  sont  souvent  vendus  pour  du  cidre 
de  pommes.  Les  commissions  de  recettes  des  ports  de  la  Manche  doivent 
avoir  présentes  à l’esprit  ces  diverses  sopbislicalions  qu’il  est,  d’ailleurs, 
facile  de  reconnaître.  Le  cidre  est  assez  riche  en  alcool  ; il  en  contient  en 
moyenne  G p.  100.  Ce  principe  y est  associé  à de  l’eau,  de  la  glycose 
indécomposée,  de  la  dextrine,  des  acides  malique  et  peclique,  des  sub- 
stances azotées,  des  huiles  essentielles,  de  l’acide  carbonique,  elc.  C’est 
un  bon  aliment  quand  il  est  préparé  soigneusement,  avec  des  pommes 
arrivées  un  degré  suffisant  de  mafurilé,  et  que  la  saison  n’a  pas  été 
trop  humide.  S’il  cause  quelquefois  des  flux  de  ventre,  il  faut  imputer 
cet  inconvénient,  contre  lequel  l’assuétude  prémunit  assez  vite,  à l’im- 
parfaite séparation  des  matières  azotées  qui  ont  joué  le  rôle  de  ferment. 

La  bière  qui  n’est  pas  purgée  de  levûre  produit  identiquement  le  môme 
effet.  Somme'loule,  le  bon  cidre  est  salubre,  meilleur  marché  que  le  vin 
journalier,  et  s'il  ne  justifie  pas  précisément  le  nom  de  nectar  neus- 
bveudonl  on  l’a  gratifié,  il  n’en  est  pas  moins  très-bien  accueilli  parles 
malelols  riverains  de  la  Manche,  et  très-bien  subi  par  ceux  qui  pro- 
viennent des  autres  points  du  littoral. 

ARTICLE  III 

BIÈIIES. 

L’élude  de  la  bière  nous  arrôtera  plus  longtemps.  Celte  boisson,  en 
effet,  est  appelée,  sans  aucun  doute,  à jouer  dans  l’alimenlation  de  - 
l’homme  de  mer  un  rôle  excessivement  utile  aussitôt  que,  reprenant  des 
essais  abandonnés  trop  tôt,  on  sera  arrivé  à formuler  un  bon  procédé 
de  fabrication  extemporanée.  Cette  question  a vivement  préoccupé  les^  i 
navigateurs  de  tous  les  temps,  et  nous  nous  étonnons  que,  de  nos  jours,  i 
on  ne  songe  plus  à un  intérêt  hygiénique  aussi  puissant.  Les  recherches  . 
persévérantes  deCook(l),  Faxe,  Sinclair,Wilson,Kéraudren,  etc.,  avaient 
à moitié  résolu  le  problème.  Pourquoi  s’esl-on  arrêté  en  chemin? 

1®  Composition.  — « La  bière,  dit  Payen,  renferme  les  produits 

(1)  Aaskow,  dans  le  Journal  médical  de  V expédition  danoise  contre  Alger,  en  1770, 
a fourni  également  un  témoignage  en  faveur  des  propriétés  antiscorbutiques  de  la 
bière  (Arch.  de  méd.  nav,,  1806,  t.  V,  p.  34G). 
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soluhios  (iumallel  du  houblon,  plus  l’alcool  el une  faible  partie  de  l’acide 
carbonicpie  provenant  de  la  transformation  de  la  glycose.  La  bière  con- 
tient donc  de  l’eau,  de  l’alcool,  de  la  de.xtrine,  de  la  glycose,  des  matières 
azotées,  des  traces  des  substances  grasses  et  de  l'huile  essentielle  de 
l’orge,  des  essences  aromati({ues,  un  principe  amer,  des  substances 
gommeuses,  colorantes  el  d’autres  principes  immédiats  du  houblon, 
une  quantité  variable  de  gaz  acide  carbonique  el  d’acide  acétique,  des 
phosphates  de  potasse,  de  magnésie  el  de  chaux,  des  chlorures  de  sodium 
et  de  potassium,  de  la  silice  (I). 

La  bière  contient  un  maximum  de  2,23  p.  100  d’alcool  (bière  blanche 
de  Louvain)  et  de  8 p.  100  (ale  de  Londres).  Quant  aux  proportions 
d’extrait  qui  mesurent,  pour  les  bières  non  sophistiquées,  leur  pouvoir 
nutritif,  le  maximum  est  de  12  p.  100  pour  la  bière  Salvalor  de  Munich 
et  le  minimum  de  i p.  100  pour  les  bières  fortes  de  Lille,  de  Strasbourg 
et  l’iiylzel  simple  de  Garni  (Lacan)bre).  La  pesanteur  spécifique  de  la 
bière  varie  entre  1,001  et  l,0:i0;  elle  est,  en  moyenne,  de  1,017. 

La  bière  de  bonne  qualité  renferme  environ  18  grammes  par  litre  de 
substances  solides  constituées  par  la  dextrine,  la  glycose,  des  matières 
azotées,  des  sels  minéraux,  aussi  est-elle  douée  de  propriétés  nuti  itives 
assez  remarquables.  .M.  Payen  attribue  aux  18  grammes  de  matières 
solides  que  renferme  un  litre  do  bière  un  pouvoir  nutritif  ériuivalenl  à 
celui  d’un  poids  égal  de  pain  (2). 

2“  Alterations.  — Les  altérations  spontanées  de  la  bière  sont  Vacidité, 
la  platitude  (absence  d’acide  carboni(iue),  l’étal  filant  dû  à la  production 
de  la  gliadine  par  la  fermentation  dite  visqueuse,  la  putridité.  Klle  peut 
contenir  accidentellement  du  cuivre,  du  rinc  ou  i\uploml>;  ce  dernier 
provient,  ou  des  récipients,  ou  d’une  tentative  blâmable  de  dulcification. 
Les  sophistications  portent  surtout  sur  le  principe  aromatique  <le  la 
bière,  le  houblon,  auquel  on  substitue  diverses  substances  amères  : 
feuilles  el  écorces  de  buis,  feuilles  de  raényanthe,  Heurs  de  tilleul, 

. gentiane,  tètes  de  pavot,  bois  de  gaïae,  jus  de  réglisse,  jusquiarne, 
graines  de  Paradis,  coque  du  Levant,  poivre  d’Kspagne;  (|uelques- 
unes  de  ces  substances  sont  ajoutées  à la  bière  pour  l’amarifier,  d’autres 
pour  la  colorer,  d’autres,  enfin,  pour  lui  communiquer  des  propriétés 
enivrantes  plus  actives.  Il  y a peu  d’années,  Payen  signalait  l’envoi 
en  Angleterre  d’une  quantité  considérable  de  strychnine  destinée, 
disait-on,  à communiquer  aux  bières  pauvres  en  houblon  une  ameriume 
très-prononcée;  celle  assertion  a provoqué  de  la  part  des  brasseurs 
de  Londres  une  protestation  énergique.  Il  parait  cependant  que  la 

i (I)  La  bière  contient  auaai  des  acides  tannique  ou  gallique,  de  l'acide  malique  et 
des  malates,  de  l'acide  acétique  et  des  acétates. 

(2)  Payen,  ^ubitances  alimentaires.  Paris,  ISit,  p.  265  à 267.  J’ai  fort  peu  de  confiance 
dans  ces  équivalences  nutritives  déterminées  par  la  cliiiuio,  quand  l'épreuve  physiolo- 
gique n'en  a pas  garanti  l'exactitude. 
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fève  (le  Sainl-Ignace  el  la  coloquinte  ont  servi  quelquefois  h amarifier 
la  bière  (1). 

3®  Bières  nautiques.  — Les  qualités  alimentaires  et  antiscorbutiques 
de  la  bière,  en  môme  temps  que  l’aptitude  de  la  dreche,  ou  malt  pulvé- 
risé, à se  conserver  longtemps  à la  mer,  si  elle  est  mise  dans  un  endroit 
exempt  d’humidité,  ont  inspiré  divers  essais  de  fabrication  de  ta  bière  i 
bord  des  navires  en  cours  de  campagne.  Cette  boisson,  comme  le  cidre, 
occupe,  en  effet,  trop  de  place  pour  ([u’on  puisse  songer  à en  approvi- 
sionner les  bâtiments  destinés  à de  longs  voyages.  Les  expériences  les 
plus  intéressantes  qui  aient  été  faites  à ce  sujet  sont  celles  de  Cook.  A son 
départ,  il  avait  reçu  d’un  certain  M.  Pelharn,  secrétaire  du  commissaire 
du  bureau  des  vivres,  31  barils  de  moût  de  bière.  19  furent  rais  à bord 
de  la  Résolution.,  et  le  reste  sur  V Aventure.  L’illustre  navigateur  rend 
compte  en  ces  termes  de  ses  expériences  : 

«Je  fis  trois  poinçons  avec  le  jus  épaissi  de, la  drècbe;  je  mis  dix 
mesures  d’eau  pour  une  de  jus.  Quinze  des  di.\-neuf  barils  de  jus  épaissi 
que  nous  avions  à bord  avaient  été  extraits  du  moût  de  bière  de  houblon 
avant  d’ôtre  épaissi;  les  quatre  autres  provenaient  d’une  bière  qu’on 
avait  composée  avec  du  houblon  et  fait  fermenter  avant  de  l’épaissir. 
Pour  se  servir  de  ce  dernier  jus,  tous  les  préparatifs  consistent  à le  mêler 
avec  de  l’eau  froide  dans  les  proportions  de  1 à 8 ou  de  là  12,  ou  dans 
telle  autre  proportion  qu’on  voudra;  on  bouche  ensuite  le  vase,  et  en 
peu  de  jours,  la  bière  est  forte  et  potable.  Mais  après  qu’on  a mêlé  dans 
de  l’eau,  de  la  môme  manière,  l’autre  espèce  de  jus,  on  pensait  qu’il 
fallait  le  faire  fermenter  avec  de  la  levûrc,  comme  lorsqu’on  brasse  la 
bière;  l’expérience  nous  a appris  cependant  que  cette  précaution  n’est 
pas  toujours  nécessaire,  car,  par  les  temps  chauds  et  au  milieu  du  roulis 
du  bâtiment,  les  deux  sortes  de  jus  se  mettaient  dans  la  plus  grande 
fermentation,  et,  avec  tous  nos  efforts,  nous  ne  sommes  jamais  venus  à > 
bout  de  l’arrêter.  Si  l’on  pouvait  empêcher  ce  jus  de  fermenter,  il  serait  | 
certainement  très-précieux  en  mer.  » C’est  là,  en  effet,  un  grave  incon-  I 
vénient,  et  qu’on  ne  saura  sans  doute  pas  écarter  complètement  dans  les  j 
pays  chauds.  Cook  rapporte  qu’il  fit  monter  sur  le  pont  quelques  barils  I 
de  bière,  la  fermentation  prit  une  activité  nouvelle  et  plusieurs  futailles  | 
se  défoncèrent  d’elles-mômes  avec  un  bruit  comparable  à l’explosion  t 
d’un  fusil.  Ses  essais  dans  des  climats  plus  froids  dépassèrentau  contraire  i 
son  attente.  Délayé  dans  l’eau  chaude  dans  la  proportion  d’un  < 

douzième,  et  additionné  d’un  reste  de  bière  suppléant  la  levûre,  ce  jus  i 

fournit  une  bière  saine  et  agréable  que  les  équipages  des  deux  navires  '> 
apprécièrent  infiniment  (1). 

Les  expériences  de  Cook  éveillèrent  l’attention  des  navigateurs,  et,  en  - 

(1)  Chevallier,  Dictionnaire  des  falsifications,  t.  I,  p.  117.  — Soubeiran,  Nouv.Dict. 
des  falsifications.  Paris,  1874. 

(?)  Troisième  voyage  de  Cook.  Paris,  1782,  préf.,  p.  xxxi,  t.  I,  p.  27  et  ICI. 
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mars  1777,  M.  Diipny,  médecin  en  chef  de  la  marine  au  port  de  Roche- 
forl,  chargé  de  faire  un  rapport  sur  le  mémoire  du  capitaine  Cook,  relatif 
à l’hygiène  navale,  émettait  l’avis  qu’il  était  important  de  faire  de  nou- 
velles expériences  sur  la  dièche  (1).  Nous  ne  savons  s’il  fut  donné  suite 
à celte  idée;  mais,  en  tout  cas,  nous  croyons  que  la  fabrication  des 
bières  nautiques  est  d’un  trop  grand  intérêt  hygiénique  pour  qu’on  doive 
s’en  tenir  à ces  essais  incomplets.  Le  jus  de  bière  épaissi  est  évidemment 
trop  fermentescible,  trop  altérable,  pour  qu’on  puisse  songer  à en  em- 
barquer pour  les  voyages  dans  les  pays  chauds  ; mais  le  malt  ne  présente 
pas  les  mômes  inconvénients,  il  se  conserverait  indéfiniment,  et,  pour  le 
faire  servir  il  la  fabrication  d’une  bière  extemporanée,  il  suffirait  «le  le 
moudre,  de  délayer  la  drèche  dans  de  l’eau  à 80®  centigrades  environ,  et 
d’ajouter  soit  une  infusion  des  cônes  femelles  du  houblon  (I  kilogramme 
i par  hectolitre  si  la  bière  doit  être  consommée  immédiatement,  on 
( 2 kilogrammes  si  elle  doit  être  conservée),  soit  une  teinture  renfermant, 
dans  un  grand  état  de  concentration,  les  principes  aromatiques  et  amers 
de  cette  urlicée.  Nous  ne  proposerions  évidemment  pas  de  faire  de  cette 
boisson  un  aliment  habituel  pour  les  matelots,  les  conditions  de  l’en- 
combrement à bord  d’un  navire  s’y  opposeraient  invinciblement,  nous  le 
savons;  mais  nous  ne  voyons  pas  en  «pioi  il  serait  impraticable  de  leur 
donner  à la  mer  deux  repas  de  bière  par  mois,  et  nous  comprenons 
très-bien  quels  avantages  présenterait  cette  boisson  à la  fois  nutritive, 
antiscorbulique  et  rafraîchissante,  qui  interviendrait  dans  le  sens  de  ce 
principe  lequel  domine,  suivant  nous,  l’hygiène  alimentaire  des  mate- 
lots, « variété  plus  encore  que  quantité  d’aliments.  » 

A une  époque  où  le  scorbut  exerçait  d’affreux  ravages  sur  les  navires, 
on  rattachait  celte  affection  à tel  ou  tel  élément  étiologique  isolé  : ici 
l’encombrement,  là  la  mauvaise  nourriture,  ailleurs  l’humidité,  au  lieu 
de  ne  voir  dans  sa  production  que  la  résultante  des  mille  défectuosités 
de  l’hygiène  navale  à la  fois  ; à celle  époque  aussi,  on  crojait  (lentalive.s 
dont  l’inanité  fut  révélée  par  l’expérience)  que  certaines  substances  à 
saveur  forte  et  àcre,  décorées  gratuitement  du  nom  iïuntiîcorbutiques, 
pouvaient,  par  elles-mêmes,  arrêter  les  progrès  du  scorbut.  Aujourd’hui 
' on  est  revenu  de  ces  illusions,  et,  pour  notre  compte,  nous  ne  connais- 
^ sons  que  quatre  anliscorbuliques  en  lesquels  nous  ayons  confiance  : 

? courtes  traversées;  2*  alimentation  fraîche  et  suffisante  ; 3“  propreté  ; 

È 4*  ventilation.  G est  sous  1 infiueuce  de  ces  idées  que  l’on  s’est  mis  à la 
recherche  de  bières  anliscorbuliques.  Les  Aaiglais,  privés,  pour  leur 
marine,  de  la  ressource  de  cépages  nationaux,  devaient  tout  naturelle- 

(I)  A.  Lefèvre,  Uùtoire  du  service  de  tante  de  la  marine.  Pari»,  1867.  L’emploi  du 
malt,  dans  la  marine,  comme  moyen  anti  scoibuti«]ue,  paraît  remonter  à l'année  1767, 

5 6t  appartenir  à Macbride.  Aaskow  recourut  à la  formule  de  Macbride,  pendant  l’expé- 
diUon  danoise  do  17 lO  contre  les  fitats  barbaresques.  Klle  consistait  en  une  digestion 
a un  litre  d’orge  pour  2 litre»  d’eau  bouillante  (l,e  Boy  de  Méricourt,  loc  cit.,  p.  352), 
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ment  s’occuper  les  premiers  de  celle  qtieslion.  Cook,  arrivé  à la  Nou- 
velle-Zélande, chercha  à imiter  les  hières  résineuses  fahriquées  au  Ga-  ; 
nada.  Il  Irouva  <i  terre  un  arbre  qui  ressemblait  beaucoup  au  sapinelte 
noir  ou  spruce  de  l’Amérique  du  Nord,  et  dont  il  donne  le  dessin  dans 
son  ouvrage  (l.  I,  pl.  o),  et,  mélangeant  des  feuilles  cl  branches  de  cet 
arbre  avec  du  moût  de  bière  et  de  la  mélasse,  il  obtint  une  sorte  de 
bière  sapinetle  (1).  Plus  tard,  comme  celte  bière  était  trop  astringente, 
il  la  fiibriqua  avec  moitié  sapinette  et  moitié  plante  à t/ié,  végétal  dont 
les  feuilles  sont  savoureuses  et  d’un  aigrelet  agréable  quand  elles  sont 
fraîches.  Il  se  loue  beaucoup  des  avantages  de  celte  boisson.  « Dès  l’ins- 
tant de  notre  arrivée  à la  Nouvelle-Zélande,  dit-il,  les  brasseurs  travail- 
lèrent à nous  faire  de  la  bière.  Les  bois  étaient  remplis  de  celte  espèce 
de  pin  appelé  spruce,  d’où  l’on  tire  une  bière  très-bonne  ; celle  boisson  j 
saine  ne  nous  manqua  pas  pendant  notre  séjour,  et  nous  en  eûnres  \ 
plusieurs  semaines  après  notre  départ.  La  bière  de  pin  nous  fut  très-sa- 
lutaire ; elle  extirpa  le  scorbut  parmi  nous,  et  il  n’en  resta  pas  le  plus 
léger  symptôme  (2).  » 

Gomme,  dans  la  plupart  des  localités  où  conduit  la  navigation,  il  est 
impossible  de  se  procurer  les  éléments  de  la  fabrication  des  bières  rési- 
neuses, on  a essayé  de  concentrer  les  principes  actifs  du  pin.  Faxe  pré- 
para dans  ce  but,  en  1780,  un  extrait  résineux  susceptible  de  se  conser- 
ver sans  altération  pendant  plusieurs  années  : c’est  ce  que  les  Anglais 
nomment  essence  de  spy'uce.  En  1807,  un  bâtiment  anglais,  le  Woodbine, 
étant  venu  s’échouer  sur  les  côtes  de  France,  on  Irouva  à son  bord  une 
assez  grande  quantité  d’essence  de  spruce  que  M.  Kéraudren  soumit  â 
l’examen  de  l’Académie  de  médecine  ; l’état  dans  lequel  elle  était  ne 
jusliliait  en  rien  sa  réputation  d’inaltérabilité.  L’essence  obtenue  par  | 
Wilson  de  la  sapinette  noire  était  une  substance  de  môme  nature  (3).  ; 

Forget  a reproduit  dans  son  ouvrage  la  formule  d’une  bière  anti- 
scorbutique  préparée  â Terre-Neuve  et  qui  peut  rendre  des  services,  en 
cas  d’épidémie  de  scorbut.  Dans  une  chaudière  ayant  la  capacité  d’une 
demi-barrique,  on  jette  une  brassée  de  copeaux,  de  branches  et  de  ^ 
feuilles  de  sapin  avec  deux  poignées  de  genévrier  ; on  fait  bouillir  peu- 
danl  une  demi-heure,  puis  on  relire  le  bois.  On  jette  alors  dans  la  ^ î 
chaudière  une  livre  de  biscuit  écrasé,  dix  livres  de  mélasse  délayée  || 
dans  un  seau  de  la  décoction,  et  un  autre  seau  d’eau  froide  pour  com-  ' 1 
penser  le  vide  causé  par  le  bois  retiré,  et  par  l’évaporation  ; on  brasse  ' 
pour  incorporer  le  mélange,  et  l’on  verse  le  tout  dans  une  barrique; 
qu’on  achève  de  remplir  avec  de  l’eau:  la  fermentation  s’opère,  et 
au  bout  de  vingt-quatre  heures  la  liqueur  est  potable.  M.  Bergeron 

(1)  La  bière  sapinette  est  employée  depuis  très-longtemps  îi  Terre-Neuve  et  dans  lo 
nord  do  l’Europe.  Lind  la  considérait  comme  un  préservatif  du  scorbut, 

(2)  Troisième  voyage  de  Cook,  op.  cit. 

(31  Dictionnaire  des  sciences  médicales,  art.  Rieke,  t.  III,  p.  109. 
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<lil  que  celte  boisson  fit  beaucoup  de  bien  à l’équipage  de  la  Seine  (1). 

En  Chine,  beaucoup  de  bâtiments  de  commerce  remplacent  l’acidu- 
Jage  par  une  bière  préparée  à bord  avec  de  l’essence  de  spruce  et  une 
substance  susceptible  de  fermenter.  Celte  bière  ne  coûte  pas  plus  cher 
que  l’acidulage  (2), 

ARTICLE  IV 
BOISSONS  ÉCONOMIQUES. 

Toutes  les  substances  contenant  des  matières  sucrées  et  des  principes 
capables  de  jouer  le  rôle  de  ferments,  mises  au  contact  de  l’eau  et 
placées  dans  une  température  convenable,  subissent  la  fermentation 
alcoolique  et  sont  susceptibles  de  fournir  des  boissons  économiiiues 
analogues  aux  cidres  et  aux  bières.  Cette  propriété  pourrait  être  mise  à 
proül,  dans  les  relâches,  pour  procurer  aux  équipages  des  boissons 
pour  lesquelles,  par  amour  de  la  nouveauté,  ils  manifesteraient  celte 
appétence  qui  est  la  condition  essentielle  de  la  bonne  utilisation  des 
aliments.  Nous  reproduisons  ici  quelques  formules  d’une  facile  appli- 
cation â bord  des  navires  : 

I®  Mélasse  de  canne  mélangée  d’eau,  de  manière  à marquer  G®  à 7*  à 
l’aréomètre  de  Ilaumé,  adilitiounée  de  bourgeons  de  sapin  et  de  levure 
sèche  (Chevallier). 

2®  Eau  ordinaire,  1 hectolitre  ; sucre  brut,  3*“', 700  ; crème  de  tar- 
tre, 750  grammes;  eau-de-vie,  1 hectolitre;  aromate  quelconque, 
•iO  grammes. 

3®  Eau  ordinaire,  I hectolitre;  bière  ordinaire,  3 litres  ; sucre  brut, 
750  grammes  ; vinaigre,  i'“,25  ; caramel,  150  grammes. 

4®  Eau  ordinaire,  1 hectolitre  ; sucre  brut,  8^“,G50  ; acide  tartrique, 
IGO  grammes  ; esprit  trois-six,  1 litre  ; Heurs  de  sureau,  120  grammes. 

Pour  fabriquer  toutes  ces  boissons  économiques,  on  suit  identique- 
ment le  môme  procédé,  ün  fuit  une  infusion  des  aromates,  on  dissout 
le  sucre,  la  crème  de  tartre,  l’acide  tartrique,  etc.  ; on  passe  à tra- 
vers un  linge,  on  verse  dans  un  tonneau  ; on  ajoute  le  vinaigre,  l’eau- 
de-vie,  puis  la  levùre  ou  la  bière,  et  on  laisse  fermenter.  Au  bout  de 
cinq  ou  six  jours,  sous  une  température  de  -|-  13  ou  20®,  la  boisson  est 
faite  et  peut  être  consommée.  Dix  jours  de  séjour  eu  bouteille  la  boni- 
fient et  la  rendent  fortement  mousseuse  (3). 

Ces  formules  peuvent  être  très-avantageusement  utilisées,  d’une  ma- 
nière accidentelle,  à bord  des  navires  de  guerre  privés  de  vin  pour  une 
cause  ou  pour  une  autre  ; mais  elles  rendraient  principalement  des  ser- 

(1)  Forger,  Médecine  navale,  1. 1,  p.  57C. 

(2j  Lcconiat,  Campagne  du  Rhône. 

(3)  Girardin,  InstmcHom  pour  le  j>eiiple;  Fabrication  du  vin  et  des  boissons,  Paris, 
p.  2i‘Ji. 
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vices  aux  biUinienls  du  commerce,  mieux  disposés  pour  ces  sortes  de 
manipulations,  cl  notamment  aux  baleiniers,  qui  pourraient  ainsi  se 
procurer,  dans  leurs  longues  navigations,  le  bénéfice  hygiénique  de 
1 usage  de  boissons  fermentées  et  lutter  avec  plus  de  succès  contre  le 
scorbut  qui  décime  leurs  équipages. 


CIIAPITUE  111 

Eaux-de-vie  et  alcools. 

§ 1.  — Eaux-de-vic. 

Le  vin  et  l’eau-de-vie  sont  les  deux  seules  boissons  alcooliques  qui 
entrent  dans  la  composition  réglementaire  de  la  i-atiou  ilu  matelot.  Sur 
les  bâtiments  de  guerre,  six  centilitres  d’eau-de-vie  sont  attribués  à 
chaque  homme  pour  le  repas  du  matin,  et,  à moins  d’impossibilité  abso- 
lue, il  leur  est  délivré  entre  le  dîner  et  le  souper  0"‘,4G  de  vin.  Nous  ne 
nous  occuperons  ici  que  de  l’usage  alimentaire  des  eaux-de-vie;  nous 
avons  déjà  fait  ressortir,  en  elfet,  le  danger  dont  l’abus  des  boissons  eni- 
vrantes menace  la  santé  des  gens  de  mer. 

La  marine  s’approvisionne,  en  fait  d’alcools,  dans  l’Angoumois,  la 
Sainlonge  et  le  Languedoc.  Les  eaux-de-vie  de  Cognac  et  d’Armagnac, 
lorsqu’elles  ont  vieilli,  ont  un  parfum  qui  les  fait  rechercher  dans  le 
monde  entier;  leur  couleur,  comj)létement  blanche  quand  elles  vien- 
nent d’élre  distillées,  passe  assez  promptement  au  jaune  doré  par  suite 
de  la  dissolution  des  principes  extractifs  et  colorants  des  pièces  qui  les 
renferment  ; elles  ont  une  saveur  chaude  sans  mélange  d’àcreté  ; leur 
arôme  est  agréable,  et  elles  exercent  sur  la  muqueuse  de  l’estomac  une 
action  calorifianle  qui  s’irradie  promptement  au  reste  de  l’économie. 
Dans  les  colonies,  l’eau-de-vie  française  est  habituellement  remplacée 
par  l’eau-de-vie  de  mélasse  ou  de  jus  de  canne  qui  présente  à peu  près 
le  môme  degré  alcoométrique  que  l’eau-de-vie  de  vin,  et  que  les  mate- 
lots acceptent  très-volontiers.  L’une  et  l’autre  rentrent  dans  la  catégo- 
rie des  alcools  bon  goid,  et  cette  substitution  n’a  rien  de  nuisible,  tandis 
que  la  santé  des  équipages  soulfrirait  du  remplacement  de  l’eau-de-vie 
de  Saintonge  par  les  eaux-de-vie  de  grain,  de  fécule  de  pomme  de 
terre,  etc.  Il  y a donc  grand  intérêt  pour  le  médecin  de  la  marine  à 
distinguer  ces  divers  alcools  les  uns  des  autres. 

C’est  une  très-grave  question  d’hygiène  navale  que  celle  qui  a trait  à 
l’opportunité  de  conserver  l’eau-de-vie  dans  la  ration  nautique.  On  me 
permettra  de  la  traiter  ici,  et  dans  un  sens  plus  absolu  que  je  ne  l’ai 
fait  en  1856,  quoique  derrière  les  ménagements  dont  j’entourais  mes 
récriminations  contre  l’usage  traditionnel  de  l'eau-de-vie  perçât  visible- 
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; ment  l’idée  d’en  demander  la  suppression.  Au  reste,  cette  cause  a déjà 
; fait  quelque  progrès  dans  les  idées  puisque  la  Commission  chargée  de 
1 réviser  l’instruction  du  11  août  1838  sur  la  comptabilité  des  vivres  à 
I bord  des  bâtiments  de  l’Élat  a été  d’avis  de  supprimer  les  6 centilitres 
■ d’eau-de-vie  alloués  par  le  décret  du  21  juillet  18GÜ  pour  le  déjeuner 
> des  équipages,  et  d’augmenter,  dans  une  certaine  proportion,  les  quan- 
ititésde  sucre  et  de  café.  Cette  idée  n’a  pas  prévalu  et  le  décret  du 
IG  décembre  187i  a maintenu  l’eau-de-vie,  le  rhum  ou  le  taûa  dans  la 
ration,  tant  de  journalierque  de  campagne(l).  11  ya  tant  de  raisons  pour 
ne  pas  la  maintenir  que  je  compte  sur  le  prochain  décret  sur  la  ration 
pour  en  faire  bonne  et  entière  justice.  La  marine  américaine  a déjà 
supprimé  les  spiritueux  à bord,  et  ses  médecins  se  louent  beaucoup  de 
I cette  réforme,  d’autant  plus  rigoureuse  cependant  que  les  matelots  des 
Etats-Unis  n’ont  pas  de  vin  et  en  sont  réduits  au  thé.  Les  médecins  de  la 
marine  française  accepteraient  volontiers  cette  suppression.  C’est  ainsi 
que  M.  Le  Iloyde  .Méricourt  demandait,  dès  1833,  que  le  boujaron  d’eau 
de-vie  fût  remplacé  par  23  centilitres  supplémentaires  de  vin,  mesure 
excellente  sans  doute,  mais  que  la  capacité  des  cales  rendrait  difficile- 
ment d’une  application  générale  (2).  De  même,  à bord  de  la  Flore, 
M.  Fournier  a constaté  que  beaucoup  de  matelots  venaient  demander 
qu'on  remplaçât  leur  ration  d’eau-de-vie  par  une  ration  de  vin,  et  il 
a émis  le  vœu  que  cette  substitution  fût  pratiquée  toutes  les  fois  qu’elle 
est  possible  (3). 

Il  ne  faut  pas  oublier  du  reste  que  l’alcool  est  un  aliment  équivoque 
et  que  depuis  les  recherches  de  M.M.  Ludger-Lallemand,  l’eriiii  et  Du- 
roy  (4),  il  est  contesté  qu’il  subvienne  aux  dépenses  organifjues;  le  voilà 
donc  à peu  près  dépossédé  de  ce  pouvoir  thermoyène  (jue  la  célèbre 
mais  fort  ébranlée  dichotomie  bromatologique  de  Liebig  lui  avait  attri- 
bué. C’est  en  réalité  un  médicament  qui  traverse  et  impres'«ionne  l’éco- 
nomie et  qui  est  ensuite  éliminé  en  nature.  Il  parait  aussi  prouvé,  d’a- 
près l’expérience  des  navigateurs  arctiques,  de  Hayes  en  particulier, 
comme  nous  l’avons  vu  plus  haut,  qu’il  diminue  plutôt  qu’il  ne  stimule 
la  lhermogénèse  organique.  Que  lui  reste-t-il  donc?  le  patronage  d’un 
usage  traditionnel  et  d’une  appétence  qu’il  faudrait  plutôt  combattre 
que  favoriser.  L’habitude  du  prise  à bord,  ou  tout  au  moins 

consolidée  sur  ce  terrain,  se  conserve  à terre  et  l’on  peut  la  considérer 


(1)  La  ration  d’eau-de-vio  </onn*  au  di>jeu»ei'  (c’est  une  aggravation)  est  deO',0  ).  Les 
mousses,  non  plus  que  les  femmes,  les  transportés  et  les  condamnés,  ne  reçoivent  i>as 
de  ration  d eau-de-vie. 

(2)  Le  Hoy  de  Méricourt,  [Itsl.  médicale  de  la  campagne  de  /’Arcbimède.  Paris,  ISSU, 
in-4». 

(.3)  Fournier,  Happovt  méd.  tur  la  campagne  de  la  friaate  la  Flore  (collection  do 
Brest). 

(4)  Ludger-Lallemand,  Maurice  Perrin  et  Duroy,  Du  rôle  de  f alcool  et  des  anesthésiqua 
dans  l'organiime.  Paris,  lS(Jü. 
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comme  une  incilalion  i\  l’ivrognerie.  N’csl-il  pas  choquant  en  parliculier 
tic  voir  le  mousse,  ahslèrne  hier  et  ne  s’en  portant  pas  plus  mal,  rece- 
voir aujourd’hui,  et  parce  qu’il  a atteint  seize  ans,  une  ration  d’eau-de- 
vie.  Comhien  d’enlanis  ont  été  poussés  ainsi  sur  la  pente  de  rivrogiieric  ? 

En  maintenant  l’eau-de-vie  dans  la  ration  du  matelot,  on  cède  à une 
routine  dangereuse,  je  rafliraie,  et  l’on  va  à l’encontre  des  intérêts  de  sa 
santé  et  de  sa  tempérance. 

11  faudrait,  en  tout  cas  et  comme  mesure  de  transition,  ne  jamais 
donner  l’eau-de-vie  à jeun. 

Forgel  a émis  le  môme  avis  : ne  sait-on  pas,  en  effet,  que  les  bois- 
sons alcooliques,  lors  môme  qu’on  en  use  modérément,  prises  dans 
l’étal  de  vacuité  de  l’estomac,  entraînent  assez  ordinairement,  à la  lon- 
gue, des  accidents  de  dyspepsie  et  de  flatulence,  et  produisent  le  plus 
aisément  le  tremblement  choréique  ? Les  conséquences  de  l’habitude 
popidaire  et  antibygiénique  de  tuei'  le  ver  par  l’eau-de-vie  prise  à jeun 
sont  plus  fâcheuses  qu’on  ne  se  l’imagine  (1).  Nous  voudrions  donc  que 
la  ration  d’eau-de-vie  fût  donnée  seulement  à la  suite  du  déjeuner  au 
café  ou  â la  turlutine,  ou,  pour  plus  de  précaution,  que  la  liqueur  al- 
cooli({ue  fût  versée  dans  le  café  au  moment  de  sa  distribution  (2).  Nous 
tenons,  du  reste,  assez  peu  à cet  aliment  pour  croire  qu’il  y aurait  grand  . 
avantage  à le  supprimer  au  repas  du  matin,  et  à le  réserver  pour  ces 
occasions  fréquentes  où  l’équipage,  fatigué  par  des  travaux  excessifs  ou  f 
glacé  par  la  pluie,  a grand  besoin  d’un  cordial.  Des  distributions  gé-  J 
nérales  d’une  ration  d’eau-de-vie  seraient  ainsi  faites  en  temps  opportun, 
elles  économies  seraient  employées  à l’alcoolisation  de  l’eau  du  char- 
nier. Il  faudrait,  bien  entendu,  que  cette  boisson  ne  pût  jamais  servir 
d’appât  au  zèle  ou  de  récompense,  et  ne  leçût  qu’une  destination  hy- 
giénique. 

En  résumé,  embarquer  de  l’eau-de-vie  pour  des  distributions  iiulivi- 
duelles  ou  générales  commandées  par  des  circonstances  accidentelles 
de  travaux  et  de  navigation;  et  la  faire  disparaître  de  la  ration  ; réduire  en 
un  mol  son  rôle  à celui  non  plus  d’un  aliment,  mais  d’un  médicament, 
telle  est  la  réforme  que  je  demande  et  qui  est  promise  à l’avenir.  Celui  qui 
la  réalisera  ne  se  rendra  pas  très-populaire  dans  le  monde  des  matelots, 
mais  il  leur  sera  utile,  ce  qui  a plus  d’importance  (3). 

Si  les  inconvénients  de  l’eau-de-vie  de  bonne  qualité  sont  réels  dans 
nos  climats  tempérés,  même  quand  l’usage  n’en  est  pas  poussé  tiès- 

(1)  M.  Cl.  Bernard  a expliqué  ce  fait  d’observation,  en  démontrant  expérimentale- 
ment que  l’alcool  pris  dans  l’état  de  vacuité  de  l’estomac  entrave,  s’il  ne  l’arrête,  la 
sécrétion  des  sucs  gastriques. 

(2)  Personne  n’ignore  que  les  matelots,  pour  prémunir  leur  boujaron  contre  les  éven- 

tualités d’un  coup  de  roulis,  le  mettent  en  sûreté  en  l’avalant  dès  qu’il  leur  est  servi, 
et  no  prennent  leur  café  que  lorsqu’ils  se  sont  donné  cette  garantie.  ■>  a 

(3)  Le  gin  a été  essayé  en  1855  dans  ia  marine,  mais  malgré  la  réputation  qui  a été 
faite  à cet  alcool  d’étre  antiscorbutiquo,  il  ne  s’est  pas  maintenu  dans  la  ration. 
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loin,  que  dire  de  l’aclion,  dans  les  pays  chauds,  de  ces  alcools  âcres  et 
frelatés  que  les  cabarets,  comme  autant  de  toiles  d’araignée,  tendent  à 
la  sensualité  peu  exigeante  de  nos  matelots? 

Quel  est  le  médecin  de  la  marine  qui  n’a  eu  souvent  à déplorer  l’in- 
fluence des  eaux-de-vie  de  grain,  de  l’arack  et  surtout  de  F eau-de-vie  de 
traite  sur  la  santé  des  matelots?  Cette  dernière  principalement,  destinée 
au  trafic  avec  la  côte  d’Afrique,  est  une  source  d’abrutissement  et  de 
maladies  pour  nos  équipages.  Les  Locustes  de  cette  drogue  immonde 
pourraient  dire  ce  qu’elle  renferme  : de  l’alcool  de  grain,  de  l’eau,  du 
poivre,  du  piment,  du  gingembre  ou  peut-être  pis  encore. 

A côté  des  dangers  de  ces  alcools  que  consomment  nos  matelots  dans 
les  cabarets  exotiques , nous  devons  aussi  prémunir  les  officiers  contre 
les  dangers  non  moins  grands  dont  l’usage  de  l’absintbe,  dans  les  pays 
chauds,  menace  leur  santé.  Les  médecins  militaires  ont,  d’une  voix 
unanime,  signalé  les  ravages  que  celle  drogue  a causés  dans  notre  armée 
du  nord  de  l’Afrique.  Nous  la  croyons,  nous  aussi,  excessivement  dange- 
reuse : parce  que  des  eaux-de-vie  de  basse  qualité  servent  à sa  prépara- 
tion ; parce  que  la  « traitiruse  accoutumance  » engage  à augmenter  gra- 
duellement la  dose  du  poison,  afin  de  maintenir  l’impression  gustative 
au  même  degré;  parce  que  cet  alcool  produit  l’ivresse  plus  facilement 
qu’un  autre,  et  que  l’ivrognerie  d’absinthe  porte  une  atteinte  toute  spé- 
ciale à la  santé  ; parce  qu’enfin  la  sophistication  de  l’alcool  d’absinthe, 
soit  par  le  sulfate  de  cuivre  (l)crbeims),  soit  par  le  chlorure  d’anti- 
moine (Stanislas  Martin),  n’est  rien  moins  que  rare.  Nous  avons  si 
souvent  déploré  les  efl'els  meuitriers  produits  par  l’abus  de  l’absinthe, 
que  nous  avons  vu  avec  une  vive  satisfaction  le  vermouth  de  Turin,  ma- 
céralum  vineux  de  substances  amères,  se  substituer,  à titre  d’apéritif, 
à l’eau-de-vie  d’absinthe  dans  les  habitudes  de  la  gastronomie  fashiona- 
ble.  Les  états-majors  des  navires  stationnés  dans  les  pays  chauds  font 
actuellement  de  cette  boisson  un  usage  assez  habituel  ; elle  nous  paraît 
éminemment  propre  à exciter  l’appétit  et  à donner  à l’estomac,  pourvu 
qu  elle  soit  prise  uniquement  avant  le  repas  du  soir,  celle  tonicité  que 
l’influence  continue  d’une  haute  température  éteint  assez  ordinaire- 
ment. Happelons  enfin  aux  officiers  que,  si  le  curaçao,  le  kirsch,  le 
marasquin  de  Zara,  l’aniselle,  les  diverses  liqueurs  sucrées,  celles  où 
des  fruits  ont  été  confits,  viennent  agréablement  varier  la  monotonie 
ries  desserts  que  la  navigation  leur  permet,  ils  ne  doivent  pas  oublier 
(jue  c est,  au  fond,  de  l’alcool  déguisé,  dont  leur  estomac  opère  très- 
bien  la  distillation,  et  que  la  sobriété,  en  pareille  matière,  est  une  des 
règles  essentielles  de  l’hygiène  des  pays  chauds.  Que  d’affections  graves 
du  foie  naissent  en  effet  dans  les  colonies  sous  l'influence  des  boissons 
alcooliques  dont  1 usage  cependant  parait  contenu  dans  les  limites  d’une 
lempérence  relative  I 
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GIIAPITFU’]  IV 

Boissous  aromatiques. 

Le  café,  le  lUé  et  le  cacao  sont  trois  boissons  aromatiques  que  les  rè- 
glements concèdent  aux  matelots  : la  première  comme  boisson  usuelle  ; 
la  seconde  comme  boisson  spéciale  à certaines  navigations  ; la  troi- 
sième sous  forme  de  chocolat  comme  aliment  de  malades.  Nous  avons 
à examiner  successivement  leur  valeur. 

ARTICLE  PREMIER. 

CAFÉ. 

Si  le  chocolat  et  le  thé  sont  des  boissons  q»ii  ne  ligurent  qu’à  titre  j 
accessoire  et  éventuel  dans  la  composition  de  la  ration  nautique,  le  café, 
au  contraire,  y joue  un  rôle  important  (I),  et  il  est  entré  si  avant  aujour- 
d’hui dans  le  goût  et  dans  l’estime  des  matelots,  qu’il  ne  saurait,  à notre 
sens,  être  remplacé  par  rien. 

L’introduction  du  café  dans  la  ration  du  matelot  ne  remonte  pas  à une 
époque  éloignée.  Le  décret  du  13  janvier  1806  qui  réglemente  l’alimen- 
tation de  l’homme  de  mer,  ne  fait  pas  mention  de  cet  aliment,  non  plus 
que  l’instruction  du  i®'  avril  1813  relative  au  môme  objet.  Jusqu’en 
1823,  le  café  n’était  délivré  qu’éventuellement  aux  navires  affectés  à des 
campagnes  spéciales  : c’est  ainsi  que,  M.  Roussin  ayant  signalé  cette 
denrée  comme  le  plus  puissant  antiscorbutique  dont  il  pût  ôtre  fait 
usage,  une  dépêche  ministérielle  en  date  du  23  novembre  1818,  se  fon- 
dant sur  ce  témoignage,  prescrivit  d’embarquer  une  certaine  quantité 
de  café  à bord  du  brig  le  Favori.  Le  règlement  du  5 février  1823,  qui  a 
constitué  la  ration  nautique  sur  ses  bases  actuelles  (ou  à peu  de  modiü- 
cations  près),  introduisit  le  café  dans  l'alimentation  habituelle  du  ma- 
telot, et  le  repas  très-insuffisant  du  matin,  constitué  jusqu’alors  par  du 
biscuit  et  du  vin  ou  de  l’eau-de-vie,  fut  changé  en  un  déjeuner  chaud 
à la  panade  ou  au  café.  Cette  amélioration  répondait  à un  vœu  trop 
souvent  exprimé  pour  n’être  pas  accueilli  avec  la  plus  grande  faveur,  et 
certainement  aujourd’hui  le  matelot  renoncerait  à tout  autre  des  ali- 
ments que  lui  concède  la  ration  avant  de  faire  le  sacrifice  de  son  café. 
Nous  verrons  tout  à l’heure,  en  effet,  que  cette  boisson  aromatique  est 
parfaitement  adaptée  à ses  besoins  (1). 

La  chimie,  de  laquelle  tous  les  arts,  humbles  ou  élevés,  sont  depuis 


(1)  Le  café  entre  pour  20  grammes  dans  la  ration  du  matelot,  auquel  .sont  concédés 
en  même  temps  25  grammes  de  sucre.  Sur  les  navires  américains,  le  matelot  reçoit 
.12  grammes  de  café  par  jour,  et  cette  quantité  est  considérée  comme  trop  minime- 
(Wilson,  Naval  lîygiene,  p.  55). 
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quelques  années  devenus  tributaires,  n’a  pas  dédaigné  de  jeter  sa  lu- 
i mière  sur  quelques  faits  demeurés  jusqu’ici  dans  le  domaine  vulgaire  de 
: la  cuisine,  a théorisé  certains  de  ces  procédés  routiniers,  et  a perfec- 
I tionné  certains  autres.  La  torréfaction  du  café  et  la  confection  de  ce 
! breuvage  aromatifjue  ne  sauraient,  sans  compromettre  sa  suavité,  s’e- 
: loigner  aujourd’hui  des  règles  scientifiques  qu’elle  leur  asssigne,  et  que 
Payen  a formulées  dans  une  série  de  mémoires  publiés  sur  cet  ali- 
! ment  (t).  Je  regrette  que  la  spécialité  de  cet  ouvrage  ne  me  permette 
‘ pas  d’entrer  dans  les  détails  de  cette  étude  si  intéressante. 

Le  coq  des  navires  (comme  du  reste  les  cuisinières  de  nos  maisons) 
ne  se  préoccupe  guère  du  tort  qu’il  fait  au  café  en  le  torréfiant  outre 
mesure,  et  il  n’a  de  repos  que  quand  il  a transformé  cette  graine  suave 

■ en  un  charbon  poreux  imbibé  d'essences  âcres  et  empyreumatiques, 

I fournissant  une  boisson  fortement  imprégnée  d’une  saveur  d’empyreume 

et  de  marc,  un  breuvage  en  un  mol  duquel  Brillal-Savarin  a dit,  dans 
I un  élan  de  verve  et  d’indignation  gastronomiques,  qu’il  semblait  bon 
! tout  au  plus  « à gratter  le  gosier  d’un  Cosaque.  » Le  gosier  du  matelot 
n’est  pas  plus  exigeant  ; nous  voudrions  cependant  qu’on  entourât  de 
plus  de  soin  la  confection  de  celle  boisson,  que  la  précieuse  fève  de 
l’Yémen  ne  fût  pas  bouillie  comme  un  vil  légume,  que  le  café  fût  torréfié 
; au  degré  le  plus  avantageux,  qu’il  fût  moulu  très-fin  et  que  la  décoction 
I du  marc  servit  à sa  préparation. 

Nous  ne  consacrerons  pas  de  longs  développements  à l’étude  des 
! avantages  hygiéniques  du  café  ; l’expérience  a triomphé  des  préventions 
? systématiques;  aujourd’hui  une  bonne  partie  du  monde,  rendant  hom- 
I mage  â cet  aliment  calomnié,  s'empoisotme  lentement  â la  manière  de 
1 Fontenelle,  et,  nonobstant  la  prédiction  de  madame  de  Sévigné,  ne  s’est 
I pas  jus(ju’ici  plus  dégoûté  du  café  que  de  liritannicus  ou  iV h^slher.  Nous 
I no  saurions  trop,  pour  notre  compte,  faire  ressortir  les  avantages  hygié- 
niques que  celle  boisson  aromatique  jwésenle  dans  les  pays  chauds. 

I Qu’on  interroge  le  créole,  juge  compétent  des  nécessités  de  la  vie  sous 
le  climat  des  tropiques;  le  matelot,  qui,  par  appétence  et  par  ins- 
i tinct,  lui  a voué  une  faveur  durable;  le  médecin  de  la  marine,  qui  juge 
scientifiquement  et  pratiquement  cet  intérêt  d’hygiène,  et  tous  serunt 
unanimes  pour  reconnaître  la  haute  utilité  de  cet  aliment.  Les  condi- 
tions climatériques  sons  lesquelles  la  navigation  conduit  ordinairement 

■ sont  aussi  celles  qui  indiquent  le  plus  impérieusement  l’usage  du  café. 
A Bourbon  comme  aux  Antilles,  au  Sénégal  comme  dans  l’Inde,  les 
Kuropéens  trouvent  dans  le  café  un  instrument  de  réaction  contre  les 
elfets  d’une  température  accablante  ou  d’une  intoxication  rniasmalique 
continue.  Suivant  M.  Auberl-Iloche,  les  habitants  du  littoral  de  la  mer 
Bouge  ne  sortent  jamais  le  malin  avant  d’avoir  pris  plusieurs  lasses  de 

(1)  Payen,  Complet  t endus  Acad,  des  sc.,  184C,  3*  mémoire,  249. 
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café(i).  M.  Celle  considère  également  celle  boisson  comme  éminem- 
ment utile  dans  les  pays  chauds  et  humides  (2).  Les  médecins  mililairt's 
sont  unanimes  pour  reconnaître  les  avantages  de  celle  boisson  dans  les 
pays  chauds.  Les  créoles  de  nos  Antilles  en  font  leur  premier  aliment 
du  matin  et  lui  attribuent  des  avantages  non  équivoques  de  restauration 
des  forces,  etc.  Somme  toute,  rutililé  du  café  est  une  question  qui  est 
encore  plus  complètement  jugée  aujourd’hui  en  hromatologie  générale 
(ju’en  hygiène  nautique. 

Je  n’insiste  pas  davantage,  désireux  que  je  suis  d’éviter  tout  détail 
n’otfranl  pas  d’inlérôt  technique,  et  je  renvoie  le  lecteur  à l’élude  plus 
complète  que  j’ai  faite  ailleurs  de  ce  précieux  aliment  (3).  Je  comparerai 
seulement  au  point  de  vue  de  leur  composition  le  déjeuner  au  café  à celui 
à la  turlutine  (panade  de  biscuit  préparée  au  beurre).  La  lurluline  ren- 
ferme en  azote,  4,oUG;  en  carbone,  09,05;  en  matières  grasses,  13,30; 
le  café  additionné  de  biscuit,  de  sucre  et  d’cau-de-vie  fournil  de  son 
côté  la  composition  élémentaire  suivante  ; azote,  3,82;  carbone,  88,00; 
matières  grasses,  2,70. 

11  faut  en  conclure  que  la  panade  de  biscuit,  très-inférieure  au 
café  quant  aux  quantités  d’azote  et  de  carbone,  renferme  7 fois  plus  de 
matières  grasses  que  lui,  ce  qui  explique  pourquoi  la  commission  dont 
faisaient  partie  MM.  Payen  et  Dumas  a cru  devoir  proposer  de  rempla- 
cer pour  les  campagnes  du  Nord  le  déjeuner  au  café  par  la  lurluline. 
Nous  sommes  certainement  pleins  de  respect  pour  les  arrêts  de  la  chi- 
mie quand  ils  sont  formulés  par  des  autorités  pareilles,  mais  nous  l’a- 
vouerons, il  y a quelque  chose  que  nous  mettons  au-dessus  de  ces  balan- 
cements atomiques,  quelque  ingénieux  qu’ils  soient,  c’est  l’appétence  et 
le  goût  des  matelots  : nous  les  avons  toujours  vus  se  prononcer  en  faveur 
du  café. 


ARTICLE  IL 

TUÉ. 

Le  thé  n’entre  que  pour  les  campagnes  exceptionnelles  dans  la  com- 
position de  la  ration  réglementaire  du  matelot.  Une  dépêche  ministé- 
rielle du  10  mars  1830  avait  fixé  è 03  grammes  par  homme,  et  pour  toute 
la  campagne  d’Islande,  la  quantité  de  thé  qui  devait  être  fournie  en  com- 
plément d’armement,  et  à 2 kilogrammes  la  quantité  de  sucre  en  pains 
destiné  à édulcorer  cette  boisson  aromatique  (4).  On  ne  saurait  trop 


(1)  Aubert  Roche,  Acclimatement  dans  les  pays  chauds  [Ann.  d’hyg.,  p.  23). 

(2)  Eug.  CcWq,  Hygiène  pratique  des  pays  chauds.  Paris,  1848,  p.  244. 

(3)  Voy.  Fonssagrives,  Entretiens  familiers  sur  F hygiène.  Paris,  1870.  Dixième  en- 
tretien : Les  aliments  discutés.  — Dictionn.  encyclop.  des  sc.  méd.,  1"  série,  1809,  t.  X, 
art.  Café.  — Dictionn.  de  la  santé.  Paris,  1875,  art.  Café. 

(4)  Aujourd’hui,  le  thé  n’est  donné  qu'aux  seuls  bâtiments  de  la  station  d’Islande,  et  il 
est  alloué  aux  équipages  30  grammes  de  thé  etl  kilogramme  de  sucre  en  pain  par  homme 
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applaudir  à celle  amélioration,  comme  à toutes  celles,  du  reste,  qui 
rompent  la  regrettable  uniformité  de  l’alimenlalion  de  l’homme  de  mer, 
et  la  rapprochent  du  genre  de  nourriture  des  peuples  au  milieu  desquels 
il  est  momentanément  appelé  à vivre.  L’usage  du  thé  s’est  trop  univer- 
sellement répandu  parmi  les  nations  du  Nord  pour  qu’il  ne  réponde  pas, 
chez  eux,  à un  I)esoin  réel.  Les  Anglais,  les  Hollandais,  les  Russes  en 
font  une  consommation  énorme,  et  suppléent  ainsi  à la  lacune  que  l'ab- 
sence du  vin  laisse  dans  l’alimentation  de  leurs  matelots.  La  stimulation 
active  que  le  thé  imprime  aux  fonctions  de  l’estomac,  l’excitation  céré- 
brale et  sensoi-ielle  qui  naît  sous  sou  influence  est  éminemment  propre 
à neutraliser  les  inconvénients  d’une  nourriture  monotone,  à secouer  la 
torpeur  nostalgique,  et  à exciter  cette  force  intérieure  de  calorilication 
par  laquelle  l’organisme  résiste  à l’influence  anlivitale  des  froids  hj'per- 
boréens.  C’est  dans  les  hautes  latitudes  une  boisson  excellente  et  qui  a 
une  bien  autre  valeur,  comme  nous  l’avons  dit,  que  les  boissons  alcoo- 
liques. 

Il  est  bien  démontré  aujourd’hui  que  les  thés  verts  et  les  thés  noirs 
proviennent  d’une  môme  plante  et  ne  doivent  leurs  qualités  difl'érenles 
qu'à  des  procédés  de  manipulation. 

Quoi  qu'il  en  soit,  les  thés  verts  sont  plus  excitants  et  paraissent  exer- 
cer à la  longue,  sur  le  système  nerveux,  une  action  spéciale  caractérisée 
par  des  spasmes  variés,  des  palpitations,  des  tremblements  musculaires, 
une  débilité  consécutive,  et  qtiene  proiluiscnl  eu  rien  les  thés  noirs  dont 
les  <'llets  se  réduisent  à une  stimulation  cérébrale  légère,  à une  réfocil- 
latiou  gastrique  et  à une  expansion  favorable  des  forces  du  centre  à la 
périphérie.  La  composition  des  deux  sortes  de  thés  est,  au  reste,  assez 
dilférenlo.  D’après iMulder,  le  thé  vert  contient  plus  d'huile  essentielle 
(0,79  au  lieu  de  0,G0  pour  100),  plus  de  tannin  (17,80  au  lien  de  1:2,82), 
moins  de  théine  (0,43  au  lieu  de  0,46;.  Suivant  Héligot,  les  thés  verts 
renferment  moins  d’eau  (8  pour  100  au  lieu  de  10  pour  100)  et  plus  de 
matières  solubles  (40  à 48  pour  100  au  lieu  de  31,3  à 41 ,3).  l’ourle 
dire  en  passant,  ces  résultats  montrent  que  l’opinion  qui  considère  la 
théine  comme  le  principe  excitateur  du  thé  n’est  rien  moins  que  fondée, 
et  qu’il  convient  bien  plutôt  d’attribuer  ce  rôle  à l’huile  essentielle.  La 
{juanlité  de  théine  est  très-variable;  fixée  par  Mulder  à 0, 43  ou  0,46,  par 
M.  Slenhouse  à 1 ou  1,27,  elle  a atteint  dans  les  analyses  de  M.  Péligot 
le  chiffre  de  2,3  S à 3 pour  100. 

L’espèce  de  thé  qui  doit  être  délivrée  aux  navires  de  guerre  destinés 

el  pour  la  durée  de  la  campagne.  C’est  manifestement  insuffisant.  Pourquoi  d’ailleurs 
les  navires  de  Terre-Neuve,  et  ceux  qui  naviguent  au  delà  des  60«  degrés  de  latitude 
boréale  et  australe  ne  participent-ils  pas  à cette  faveur?  Je  ferais  volontiers  le  sacrifice 
des  2 litres  d’eau-de-Tie  que  les  règlements  accordent  aux  navires  d’Islande,  pourvoir 
augmenter  la  ration  de  thé.  Sur  les  navires  anglais,  le  thé,  qui  est  de  distribution  jour- 
nalière, figure  dans  la  ration  pour  la  quantité  quotidienne  de  8 grammes.  Le  matelot 
reçoit  CO  grammes  de  sucre  destinés  en  partie  au  thé,  en  partie  au  cacao. 
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pour  les  campagnes  du  Nord  n’a  pas  été  déterminée;  mais  ce  que  nous 
venons  de  dire  montre  qu’il  faut,  autant  que  possible,  donner  la  préfé- 
rence au  thé  noir,  notamment  aux  thés  noirs  pekoe  ou  souchong,  ou  au 
moins  à un  mélange  à parties  égales  de  thé  noir  et  de  llié  vert. 

Suivant  M.  Payen,  il  faut  pour  une  infusion  d’un  litre,  20  grammes 
environ  de  thé,  qui  donnent  6 grammes  de  matières  dissoutes,  si 
c’est  du  thé  vert,  ou  4*%55,  si  c’est  du  thé  souchong.  Les  gourmets, 
qui  ne  demandent  au  thé  que  son  arôme,  peuvent  se  guider  sur  cette 
évaluation  dans  la  préparation  de  leur  liqueur  favorite;  mais  pour 
la  ration  du  matelot,  la  sensualité  doit  être  beaucoup  moins  consultée 
que  l’hygiène,  et  la  quantité  de  thé  nécessaire  pour  un  litre  d’eau  doit 
être  réduite  à 5,00,  si  surtout  on  fait  intervenir  une  décoction  légère 
qui  enlèvera  tous  les  principes  utiles  de  la  plante,  fournira  une  boisson 
plus  astringente,  plus  sapide,  mieux  adaptée  à des  palais  qui  apprécient 
plutôt  l’intensité  que  la  délicatesse  d’une  sensation  gustative,  et  qui 
échappera  à l’appellation  flétrissante  de  tisane  que  le  gaillard  d’avant  ne 
manquerait  pas  de  lui  donner,  si  elle  était  préparée  parla  seule  infusion 
£t  suivant  les  règles  de  la  sensualité  aristocratique. 

En  Chine,  certains  navires  de  guerre  ajoutent  du  thé  à l’eau  du  char- 
nier et  s’en  trouvent  bien.  Le  thé  joue  du  reste  comme  correctif  des 
eaux  médiocres,  un  rôle  utile  que  j’ai  déjà  signalé. 

ARTICLE  III. 

CACAO  ET  CHOCOLAT. 

Le  cacao  est  l’amande  du  cacaoyer  {Theobroma  cflcno)  de  la  famille  des 
Byttneriacées.  Associé,  après  torréfaction,  à du  sucre,  à des  aromates  di- 
vers et  soumis  à des  procédés  spéciaux  de  fabrication,  le  cacao  constitue 
le  chocolat. 

Le  cacao  est  un  aliment  gras  autant  qu’une  boisson  aromatique;  il 
renferme  comme  élément  principal  une  matière  grasse,  le  beurre  de 
cacao  dont  les  proportions  varient  depuis  5G  pour  lUO  (Maragnan)jusqu’à 
45  pour  100  (cacao  des  îles).  Elle  contient  en  outre  de  17  à 20  d’albu- 
mine, 2 de  théubromine,  alcaloïde  très-analogue,  si  ce  n’est  identique, 
avec  la  caféine;  6 d’une  gomme  acide  et  d’une  matière  très-amère, 
13  de  cellulose  et  de  ligneux,  4 de  substances  minérales,  et  II  d’eau. 

C’est  donc  un  aliment  très-nourrissant  (1)  et  qui  convient  particuliè- 
rement aux  navigations  polaires,  comme  l’a  constaté  dernièrement  le 
capitaine  Weisprecbtdu  Tegethoff. 

Le  cacao  est  entré  en  1825  dans  la  ration  du  matelot  anglais,  à la  place 


(I)  Payen  assigne  au  chocolat  la  composition  suivante  : azote  1,52,  carbone  48, 
graisse  27,  eau  8.  Le  cacao  est  plus  nourrissant,  à poids  égal,  que  le  chocolat,  et  contient 
près  du  double  de  beurre.  Cet  auteur  estime  que  le  chocolat  est  trois  fois  plus  nour- 
rissant que  son  poids  de  viande.  C’est  l’avis  de  la  chimie,  est-ce  celui  de  la  nutrition  7 
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de  la  bouillie  d’orge.  La  ration  de  cacao  est  de  30  grammes,  qiianlilé 
qui,  à la  mer,  est  portée  à 40  grammes  (1).  Je  voudrais  que  l’usage  du 
cacao  entrât  dans  les  habitudes  de  la  vie  maritime.  J’ai  pu  constater  la 
faveur  avec  laquelle  les  matelots  ont  accueilli  cet  aliment  quand  il  leur 
a été  concédé  par  exception. 

Du  chocolat  est  donné  aux  malades,  et  la  ration  en  est  de  30  grammes. 
La  qualité  du  chocolat  que  la  marine  achète  dans  les  ports  de  1a  métro- 
pole pour  l’approvisionnement  des  navires  ne  laisse  généralement  rien  à 
désirer.  Nous  voudrions  seulement  que  la  division  des  tablettes  faciliUU 
le  partage  par  rations  de  30  grammes,  et  que  le  chocolat  destiné  exclu- 
sivement aux  convalescents  fût  toujours  aromatisé  : de  même,  en  eflet, 
que  les  graisses  des  viandes  ne  se  digèrent  bien  (ju’à  la  condition  d’avoir 
pour  condiments  les  principes  aromatiques  que  la  cuisson  y développe; 
de  même  le  chocolat,  aliment  gras  par  excellence,  a besoin  d’ètre  asso- 
cié à des  principes  qui  stimulent  l’estomac,  la  vanille  ou  la  cannelle,  par 
exeniple,  sous  peine  d’être  lourd  et  indigeste.  Le  chocolat  au  miel,  con- 
servé sous  forme  molle  dans  des  pots  de  grès,  serait  aussi,  à raison  de 
ses  propriétés  laxatives,  une  acquisition  utile  pour  l’hygiène  alimentaire 
des  convalescents  des  navires. 


C11.\P1THK  V 

Boissons  acidulés. 

L’emploi  du  vinaigre  comme  correctif  de  l’eau  du  charnier  a perdu 
une  partie  de  son  importance  depuis  que  la  généralisation  des  appa- 
reils distillatoires  a permis  de  munir  les  équipages  d’une  eau  salubre  et 
abondante.  Far  un  étrange  abus  d’expression,  ce  mot  s’applique  quel- 
(piefois  à 1 addition  d eau-de-vie,  de  taüa  ou  de  rhum,  voire  même  du 
calé,  à l’eau  renfermée  dans  le  charnier.  Nous  en  avons  parlé  à propos 
des  moyens  de  correction  et  d’amendement  de  l’eau  dans  les  pays 
chauds. 

Entre  les  acidulés,  il  en  est  un  dont  l’introduction  dans  la  ration  nau- 
tique a constitué  un  des  progrès  les  plus  heureux  de  l’hygiène  navale 
de  notre  temps.  Je  veux  parler  du  yus  de  citron  ou  lùne-juice.  J’entre- 
rai à ce  pmpos  dans  quelques  développements  que  légitime  l’impor- 
tance pratique  de  cette  question. 

L utilité  du  suc  de  citron  comme  moyen  préservatif  ou  curatif  du 
scorbut  est  admise  depuis  longtemps  par  les  navigateurs;  elle  est  pro- 
clamée par  Aaskow  dans  son  Journal  médical,  dont  nous  devons  la  pu- 

« 

(1)  A.  Raltray,  Du  régime  des  maMott  [.{rch.  de  méd.  nav.,  1870,  l.  XIV,  p.  364). 
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hlication  à M.  Le  Roy  de  Mcriconrt  (1).  Le  médecin  danois  se  loue  des  ! 
services  que  ce  condiment  lui  a rendus  pendant  l’expédition  d’Alger, 
en  1770.  D’un  autre  côté,  INI.  IL  Rey,  dans  une  bonne  étude  analytique 
et  critique  du  traité  de  Liml  sur  le  scorbut,  a démontré  que  si  la  valeur 
antiscorbutiquc  des  fruits  acides  était  connue  avant  Lind,  c’est  bien 
certainement  à lui  que  l’on  doit  l’emploi  méthodique  du  lime-juice  ou 
de  Vo7-aii(je-juice  (car  il  employait  indifféremment  ce.s  deux  fruits).  11 
appelait  ce  suc  extrait  d’oranges  ou  de  citron.  Il  donnait  au  suc  de  citron 
le  goût  et  l’odeur  du  fruit,  en  y ajoutant  un  peu  d’essence  de  citron,  et 
il  le  concentrait  au  bain-rnarie,  jusqu’à  consistance  de  sirop.  Il  dit  que 
cet  extrait  de  citron,  préparé  depuis  quatre  ans  et  conservé  en  bou- 
teilles, avait  toutes  les  qualités  du  suc  frais  (2). 

En  1856,  rappelant  les  services  que  le  /ûne-/wîce  avait  rendus  aux 
compagnons  de  voyage  de  l’infortuné  Joseph  Rellot  (3),  je  disais  : ((Pour- 
quoi n’emprunterions-nous  pas  aux  Anglais  ce  condiment  acidulé  qui,  | 
préparé  dans  nos  possessions  d’outre-mer,  là  où  les  citrons  abondent,  |j 
coûterait  peu  cher  et  serait  d’une  inappréciable  ressource  pour  les  na- 
vigations lointaines  (i)  ? n 

Depuis  que  nous  avons  émis  ce  vœu,  un  médecin  en  chef  de  la  ma- 
rine, M.  Gallerand,  a fortement  insisté  sur  les  propriétés  antiscorbu- 
tiques très-remarquables  du  lime-juice,  dont  il  avait  pu  apprécier  la  réa- 
lité pendant  une  pénible  croisière  dans  la  mer  Blanche,  en  1833,  où  il 
se  trouvait  en  relations  avec  une  escadre  anglaise.  Il  n’hésilait  pas,  dans  -i 
son  rapport,  à attribuer  l’immunité  remarquable  dont  jouissaient  les  i 
navires  anglais,  tandis  que  les  nôtres  étaient  encombrés  de  scorbutiques,  |l 
à l’usage  réglementaire  que  faisaient  les  premiers  du  suc  de  citron  (3).  tj 
11  parvint  môme,  h l’aide  d'un  certain  nombre  de  bouteilles  de  ce  suc,  J 
cédées  à son  bâtiment, C/eo/jd^re,  par  les  navires  anglais  Phénix  ei 
Meander,îi  arrêter  les  progrès  d’une  menaçante  épidémie  de  scorbut;  p 
aussi,  dans  sa  reconnaissance  pour  les  services  signalés  qui  lui  avaient  |i| 
été  rendus  par  le  lime-juice,  n’hésila-t-il  pas  à le  considérer  comme  une  d 
sorte  de  spécifique  du  scorbut.  C’était  aller  loin  peut-être,  mais  on  t 
ne  saurait  méconnaître  le  service  signalé  que  M.  Gallerand  a rendu  à l 
l’hygiène  navale,  en  important  cette  pratique  salutaire  dans  notre  ma-  • 
rine.  Quand  on  songe  que  le  chirurgien  Yves,  de  l’escadre  de  l’amiral 
Watson,  se  louait,  il  y a plus  de  cent  vingt  ans,  des  services  que  ce  suc, 

(t)  Le  Roy  de  Méricourt,  LeJour?ial  médical  du  D' Aaskow  {Arch.  de  méd.  nav.,  1866,  • 

t.V,  p.34S). 

(2)  U.  Rey,  Étude  analytique  sur  te  Traité  du  scorbut  de  Lind  {Arch.  de  méJ.  nav. 
1867,  t.  VII,  p.  33). 

(3)  J.  Bellot,  Jiiurnald'un  voyage  aux  mers  polaires,  exécuté  à la  recherche  de  sir  John 
Franklin  (1851-1852).  Paris,  1854,  p,  332. 

(4)  Fonssagrives,  llijg.  nav.,  1”  édition,  p.  550. 

(5)  Gallerand,  Considér.  yénér.  sur  la  navigation  dans  Tocéan  Glacial  arctique  [Isouv. 

Ann.  de  la  winnne,  janvier  1858'. 
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réglemenlaire  à celle  époque  dans  la  marine  anglaise,  lui  avait  ren- 
dus, on  ne  peut  rapprocher  ces  deux  dates,  1757  et  1855,  sans  faire 
quelques  réflexions  mélancoliques  sur  la  lenteur  avec  laquelle  un  pro- 
grès prali(|ue  sort  quelquefois  de  son  berceau.  La  Manche  seulement 
entre  les  deux  marines,  une  rencontre  incessante  des  navires  des  deux 
nations  dans  les  stations  coloniales,  et  tant  d’années  s’écoulent  avant 
que  noire  marine  ait  eu  connaissance  de  ce  bienfait  cl  se  le  soit  ap- 
proprié ! 

.\u  reste,  depuis  le  travail  de  M.  Gallerand,  les  rapports  des  médecins 
de  la  marine  ont  été  à peu  près  unanimes  pour  faire  ressortir  la  portée 
de  ce  moyen  et  l’emploi  dti  Ime-juiee  est  devenu  réglemenlaire  dans  des 
conditions  déterminées  de  navigation  (1).  Les  résultats  de  l’enquête  du 
lioard-of-lrade,  en  18.55,  ont  mis  hors  de  doute  l’extrême  efticacité  de  cet 
anliscorbutique  (c’est  peut-être  le  seul  moyen  qui  mérite  ce  nom).  Celle 
enquête  a constaté,  en  effet,  que  sur  8<»  navires  ayant  eu  des  scorbutiques, 
35  fois  le  lime-juice  était  mauvais  et  a été  pris  irrégulièrement  ; 23  fois  on 
ne  l’a  pas  donné;  8 fois  on  n’a  pas  eu  de  renseignements;  20  fois  seule- 
ment le  jus  de  citron  parait  avoir  été  de  bonne  qualité  et  bien  employé. 
En  18bi,  sur  83  navires  ayant  eu  des  scorbutiques,- 9 fois  seulement  le  jus 
de  citron  a été  en  défaut  (2).  En  résumé,  sur  147  navires  à scorbutiques 
(en  défalquant  ceuxau  sujeldesquels  on  n’a  pu  avoir  de  renseignements 
précis),  29  fois  seulement  le  jus  de  citron,  bien  préparé  et  bien  adminis- 
tré, n'a  pas  prévenu  le  scorbut.  Il  a donc  échoué  1 fois  sur  5,  et  nous  ne 
savons  pas  dans  quelles  conditions  d’hygiène  ces  exemples  d’insuccès  ont 
été  recueillis.  Aussi  le  Merchant  Shipping  Ac/  de  1854  a-t-il  imposé 
aux  bâtiments  marebands,  qui  naviguent  tians  des  zones  déterminées, 
l’obligation,  sous  peine  d’une  amende,  d’embarquer  des  quantités  fixées 
par  le  chiffre  de  l’équipage  de  jus  de  citron  renfermé  dans  des  bouteil- 
les cachetées,  et  prescrit-elle  d’en  commencer  la  distribution  dix  jours 
après  le  départ.  Pourquoi  ne  ferions- nous  pas  de  même? 

MM.  Ilouchas,  C.  Fontaine  et  Hélet  ont  étudié,  dans  un  savant  rap- 
port (3),  les  conditions  de  la  préparation  et  de  la  conservation  du  suc 
de  citron.  11  résulte  de  leurs  recherches  que  le  suc  de  citron  doit,  pour 
être  de  bonne  qualité,  provenir  de  fruits  à un  degré  convenable  de  ma- 
turité, renfermer  4 pour  100  d’acide  citrique,  sans  mélange  d’acidité 


.1)  Sur  quelques  navires,  l’action  antiscorbutique  du  jus  de  citron  a été  trouvée  en 
défaut.  (Test  ainsi  que  M.  I.agarde  dit  n’en  avoir  retiré  aucun  bénéfice  sur  la  Vengeance; 
mais  uno  dufailtancc  isolée  ne  peut  prévaloir  contre  les  services  multiples  qu’a  déjJt 
rendus  ce  préservatif  précieux.  D’ailleurs,  le  lime-juice  éuit-il  de  bonne  qualité  ? .\-t-il 
été  employé  à temps?  N y avait-il  pas  dans  les  privations  d'une  traversée  exception- 
nellement pénible,  une  condition  qui  maîtrisait  l’action  préservatrice  et  curative  do  ce 
moyen,  en  réalité  si  précieux?  J insiste,  avec  M.  Le  Boy  de  Méricourt,  sur  l’importanco 
qu’il  y a à recberclier  les  causes  de  ces  insuccès. 

(2)  Le  Uoy  de  .Méricourt,  /oc.  cit. 

(.3,  Houebas,  C.  hontaine  etilétet,  De  ia  préparation  et  de  la  contervation  du  suc  de 
citron  comme  anliscorbutique  [ArcH.  de  méd.  nao^  1857,  t.  I,  p.  245). 
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étrangère,  et  que  le  procédé  d’Apperl,  quoique  donnant  d’assez  bons 
résultats,  convient  moins,  pour  la  conservation  de  ce  suc,  que  l’addition  ; 
d’alcool.  C’est  là  d’ailleurs  le  procédé  anglais,  qui  consiste  à ajouter  au 
suc  exprimé  des  citrons  un  dixième  de  forte  eau-de-vie.  Dans  ces  cou-  ^ 
ditions,  le  lime-juice  est  d’une  conservation,  sinon  indéfinie,  au  moins 
très-longue.  La  Commission,  dont  je  parlais  tout  à l’heure,  a rejeté, 
comme  communiquant  un  goût  désagréable  au  suc,  le  procédé  de  con- 
servation du  lime-juice  consistant  à le  recouvrir  d’une  couche  d’huile, 
et  celui  du  mutage  par  la  mèche  soufrée  ou  le  sullite  de  chaux.  Elle  a 
conclu  à l’adoption  du  suc  naturel,  additionné  de  GO  grammes  d’alcool  I 
par  litre.  Les  Anglais  donnent  à chaque  homme  30  grammes  de  lime- 
juice  par  jour  quand  l’éclosion  du  scorbut  est  à craindre,  et  ils  s’en  ser- 
vent comme  condiment.  Celle  dose  est  suffisante  (t). 

l 


SECTION  DEUXIÈME 

• ALIMENTS  DE  LA  RATION. 

La  double  nécessité  de  conserver  longtemps  les  substances  alimen- 
taires qui  constituent  la  ration  nautique,  et  de  leur  consacrer  dans  la 
capacité  du  navire  un  emplacement  aussi  limité  que  possible,  donne  à I 
la  nourriture  du  matelot  un  cachet  tout  spécial.  Nous  allons  voir,  et 
c’est  là  réellement  la  partie  la  plus  consolante  de  l’hygiène  navale,  com- 
bien d’efforts  persévérants  ont  été  tentés,  elle  sont  encore  aujourd’hui, 
pour  concilier  ces  deux  exigences  avec  le  bien-être  de  l’homme  de  mer 
et  le  maintien  de  sa  santé. 

Payen  définit  l’aliment:  « une  substance  réunissant  différents  principes 
capables  : 1®  de  fournir  pendant  l’acte  de  la  respiration  la  quantité  de 
chaleur  nécessaire  à l’entretien  de  la  température  organique;  2“  de  ré- 
parer les  déperditions  qu’éprouvent  nos  tissus,  ou  de  subvenir  au  déve- 
loppement qu’ils  prennent  pendant  la  croissance  ou  l’engraissement  ; 

3®  de  remplacer  les  matières  que  l’exhalation  et  les  déjections  solides 
ou  liquides  entraînent  continuellement  ou  périodiquement  hors  de 
notre  organisme  (2),  » A celte  définition,  dont  l’un  des  termes  devrait 
être  aussi  la  restauration  des  forces,  il  faut  ajouter,  en  ce  qui  concerne 
l’aliment  nautique  ; 1®  l’inaltérabilité  relalive  ; 2®  la  facilité  de  réduction 

(1)  Le  décret  du  16  décembre  1874  alloue  h chaque  homme,  sur  les  bâtiments  navi- 
guant ailleurs  que  sur  les  côtes  de  France  et  de  la  Méditerranée,  14  grammes  de  jus 
de  citron  et  28  grammes  de  sucre  destinés  àaciduler  et  à édulcorer  112  grammes  d’eau 
(chap  IV,  art.  lü).  Cette  quantité  de  suc  de  citron  est  celle  de  la  ration  anglaise,  mais 
elle  concède  42  grammes  de  sucre  et  la  nôtre  n’en  accorde  que  28. 

(2)  Payen,  Substances  alimentaires.  Paris,  1864,  p.  1. 
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lie  volume  : tout  aliment  qui  satisferait  aux  conditions  du  programme 
hygiénique  posé  par  Payen,  et  qui  serait  en  désaccord  avec  les  deux 
dernières,  devrait  être  considéré,  par  ce  fait,  comme  indifférent  à la 
hromatologie  nautique.  Ici,  en  effet,  comme  du  reste,  à chaque  pas, 
l’hygiène  générale  entre  en  conflit  avec  les  irrémédiables  exigences  de 
la  vie  de  hord;  et,  comme  celles-ci  sont  inflexibles,  elle  est  mise  en  de- 
meure de  s’y  plier  et  de  tirer  le  meilleur  parti  possible  des  conditions 
défavorables  qui  lui  sont  imposées. 

La  division  des  aliments  en  : i®  farines  et  fécules;  2®  viandes;  3®  ali- 
menfs  gras,  et  i®  condiments,  est  celle  que  nous  allons  adopter. 


CHAPITKE  PKKMIKU 

Farines  et  fécules. 

Les  aliments  féculents,  moins  putrescibles  que  les  substances  anima- 
les, devaient  nécessairement  jouer  un  rôle  considérable  dans  l’alirnen- 
fation  de  l’homme  de  mer;  ils  constituent,  en  effet,  la  base  de  sa 
nourriture. 

Les  farines,  les  fécules  et  les  légumes  farineux  sont  les  trois  divisions 
I naturelles  de  ce  genre  d’aliments. 

AIITICLE  PllLMIER 

FARINES  ET  ALIMENTS  Ql'I  EN  DÉRIVENT. 

§ I . — Farines. 

Les  farines  des  graminées  sont  les  seules  employées  pour  la  ration  du 
matelot,  et,  parmi  celles-ci,  les  farines  des  différentes  espèces  de  blé,  à 
1 exclusion  de  toutes  les  autres.  Les  farines  de  seigle  (1),  de  maïs,  de  mil 
et  de  blé  noir,  peuvent  quelquefois  entrer  dans  la  ration  nautique,  mais 
à titre  purement  accessoire  et  éventuel. 

De  l’amidon  ou  fécule,  des  matières  azotées,  de  la  dexlrine  ou  des  sub- 
stances congénères,  des  matières  grasses,  de  la  cellulose  ou  tissu  végétal, 
des  matières  minérales,  composées  principalement  de  phosphates  de 
chaux  et  tle  magnésie,  de  sulfate  de  potasse,  de  chlorure  de  potassium, 
et  de  sodium,  du  soufre,  de  la  silice,  enfin  une  certaine  quantité  d’eau, 

(I)  M.  Lefèvre  rapporte  qu’en  1870  un  munitionnaire  proposa  au  ministre  de  la 
I manne,  de  faire  entrer  pour  un  tiers  la  farine  de  seigle  dans  la  confection  du  pain  donné 

3 ‘“A  nuo  peu  sprès  cette  proportion  fut  réduite  au  quart. 

I hn  l ,8i,  un  inedecm  eut  l’idée  de  préconiser,  comme  moyen  rafraichissanl,  l’intro- 
f duction  du  seigle  dans  le  pain  et  le  biscuit  nautiques.  li  ne  fut  pas  donné  suite  K celte 

1 e,  et  il  n J a pas  lieu  de  le  regretter.  (Voy.  A.  Lefèvre,  Uùloire  du  service  de  santé 
de  la  manne.  Pans,  1867. 
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représenleiil  la  conslilulion  chimique  des  fruits  ou  caryopses xles  grami- 
nées. Ces  substances  se  retrouvent  dans  le  produit  de  leur  mouture  ou 
dans  les  farines. 

Les  différences  de  consistance  des  diverses  espèces  de  blé  correspon- 
dent à des  différences  dans  leur  composition  élémentaire.  Ainsi,  les 
blés  durs  (de  Venezuela,  Tangarok,  Odessa,  etc.)  renferment  plus  de 
matières  azotées  (glutine,  albumine,  caséine),  |)lus  de  matières  grasses, 
mais  moins  d’amidon  que  les  blés  demi-durs  et  à plus  forte  raison  que 
les  blés  tend  res  (1). 

Les  farines  qui  en  proviennent  ne  sont  donc  point  identiques;  le  blu- 
tage auquel  on  les  soumet  pour  les  usages  de  la  marine  varie  également 
suivant  la  nature  des  blés,  et  elle  a suivi  les  vicissitudes  du  blutage 
adopté  dans  les  manutentions  militaires  (2).  Ainsi,  pour  la  confection 
du  biscuit,  on  emploie  actuellement  de  la  farine  épurée  à 25  pour  100 
si  elle  provient  de  blé  dur,  et  à 33  pour  100  si  elle  provient  de  blé  ten- 
<lrc  (.3),  le  périsperrne  de  celui-ci  étant  beaucoup  plus  épais  que  celui  des 
variétés  dures.  Les  farines  embarquées  à bord  des  navires  pour  la  con- 
fection du  pain  sont,  depuis  1818,  épurées  à 40  ou  45  pour  100,  c’est-à- 
dire  qu’on  sépare  au  moins  40  ou  45  de  son  par  quintal,  et  on  leur 
fait  subir  l’opération  de  l’étuvage  (jui  leur  a fait  perdre,  sous  l’iidluence 
d’une  température  graduellement  élevée  de  100  à 110®,  une  grande 
partie  de  l’iiumidité  qui  s’opposerait  à leur  conservation. 

I.a  conservation  des  farines  à bord  est  une  des  questions  les  plus  di- 
gnes d’appeler  l’attention  de  l’administration  et  de  l’hygiène. 

La  farine  d'armement  est  embarquée  dans  des  quarts  de  bois  où  elle  est 
fortement  tassée.  Sous  l’influence  de  l’humidité  et  de  la  chaleur  de  la 
cale,  elle  s’altère  avec  une  assez  grande  rapidité,  et  de  là  un  grave  pré- 
judice pour  la  santé  des  hommes  et  l’économie  des  deniers  de  l’État. 
M.  Bourel-lloncière  a vu,  en  deux  mois,  des  farines  parties  de  Montevi- 
deo en  bon  état,  s’altérer  à itahia  sous  une  température  moyenne  de 
28“',  et  il  estime  qu’il  est  d’une  meilleure  administration  d’acheter  des 
farines  sur  place  que  de  les  faire  venir  de  France  à grands  frais  et  avec 
des  chances  de  détérioration.  Mais  toutes  les  stations  n’olfrent  pas  des 
ressources  de  ce  genre.  Keraudren  avait  proposé  de  renfermer  la  farine 

(1)  Il  ne  faut  pas  oublier  que  le  son  est  une  substance  alimentaire  j l’hygiène  vétéri- 
naire le  sait  bien.  L'analyse  chimique  a démontré  que  le  son  renferme,  en  moyenne, 
14,9  de  matière  azotée,  et  la  farine  brute  provenant  du  môme  blé,  12,13  seulement 
(Millon,  Analyse  du  Ué.  Ann.  d’hyy.  Paris,  I8i9,  t.  XLII,  p.  4Ci).  L’épuration  poussée 
trop  loin  constitue  üonc  une  perte  réelle;  elle  est  aussi  un  inconvénient  pour  la  santé, 
en  ce  sens  que  le  pain  fait  avec  de  la  farine  trop  épurée,  ne  laissant  pas  de  résidu, 
peut  devenir  une  cause  de  constipation.  M.  Saucerotte  a même  pu  attribuer  à ce  blu- 
tage exagéré  la  fréquence  actuelle  de  la  constipation.  Il  est  vrai  que,  pour  les  farines 
nautiques,  un  blutage  poussé  assez  loin  est  une  condition  de  conservation. 

(2)  Le  règlement  du  b février  1823  a porté  de  25  à 33  pour  100  l’épuration  de  la 
farine  destinée  au  biscuit. 

(3)  Voy.  Haussmann,  Du  blutage  et  du  rnedement  des  farines,  et  de  la  composition 
du  pain  de  munition  {Ann.  d'hyg.  publ.,  1818,  t.  XVXIX,  p.  -42). 
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deslinée  aux  longues  navigations,  soit  dans  des  caisses  de  tôle,  soit  dans 
des  quarts  doublés  intérieurement  d’une  feuille  de  zinc.  Forgel,  qui 
avait  vu  ces  caisses,  déclarait  qu’elles  atteignaient  très- bien  le  but. 

Ce  moyen  d’arrimage  des  farines  a été  longtemps  abandonné  et  il 
n’en  était  plus  trace  lorsqu’en  18ü3  une  dépêche  ministérielle  prescrivit 
de  soumettre  cette  question  à rélude  d’une  commission  spéciale,  et 
j’eus,  en  qualité  de  rapporteur  de  celle  commission,  ù formuler  les  con- 
clusions auxquelles  elle  était  arrivée.  Ueconnaissant  qu’il  y aurait  un 
grand  avantage  à créer  ainsi  des  silos  mobiles  qui  permettraient  d’aug- 
menter la  quantité  de  farine  embarquée  en  la  préservant  contre  les 
chances  d’altération  , et  de  créer  ainsi  pour  les  navigations  lointai- 
nes une  réserve  de  farines,  elle  proposait  d’essayer  ces  récipients,  de 
les  construire  en  tôle  pour  leur  permettre  de  résister  à la  pression  néces- 
saire pour  réduire  le  volume  de  la  farine  de  30  p.  100  ; d’en  embarquer, 
à titre  d’essai,  en  môme  temps  que  des  farines  de  môme  nature  et  de 
môme  date,  cl  de  les  placer  à bord  dans  les  conditions  les  plus  défavora- 
bles sous  le  rapport  de  riiumidilé  et  de  la  chaleur. 

J'ignore  quelle  suite  pratique  a été  donnée  à celle  élude  et  je  reprends 
aujourd’hui  celle  proposition  en  la  complétant.  Il  faudrait  donner  à 
ces  récipients  une  disposition  qui  éloignât  les  reproches  d’encombre- 
ment quand  ils  sont  vides  et  de  cherté  excessive  si  on  ne  parvient  pas  à 
les  faire  servir  presque  indétinitnenl.  On  peut  y arriver  ainsi.  Qu’on 
suppose  des  caisses  cubi(|ues  en  tôle,  d’une  épai>seiir  suflisanle  pour 
qu’elles  ne  se  bossuenl  pas;  les  six  parois  sont  articulés  entre  elles  par 
des  mortaises  alternant  les  unes  avec  les  autres  et  que  traverse  une 
broche  en  fer  susceptible  d’ôlre  retirée.  Ces  jointures,  (piand  la  caisse 
est  pleine,  sont  recouvertes  d’tine  bande  de  calicot  enduite  île  colle  de 
l)âle.  Quand  on  livre  la  caisse  à la  consommation,  on  n’ôle  que  la  paroi 
supérieure,  et,  quand  elle  est  vide,  on  la  démonte  complètement  et  les 
six  feuilles  empilées  les  unes  sur  les  autres  sont  réunies  par  une  corde 
et  mises  de  côté  pour  être  restituées  ultérieurement  aux  magasins  des 
subsistances.  11  est  jirobable  que  de  la  farine  ainsi  arrimée  serait  d’une 
conservation  sinom  indétinie,  au  moins  très-longue.  Si  on  achetait  de 
la  farine  au  cours  de  campagne,  rien  ne  serait  plus  facile,  du  reste,  que 
de  reconstruire  ces  boîtes. 

L espace  a son  prix  à bord  et  l’idée  de  comprimer  les  farines  devait 
d’autant  plus  naturellement  se  présenter  à l’esprit  que  cette  compres- 
sion, obstacle  à 1 action  de  1 air,  peut,  si  elle  n’allèrc  pas  elle-môme 
les  farines,  contribuer  dans  une  certaine  mesure  â leur  conservation. 
En  1839  M.  Ilobineau  a proposé  de  réduire  par  la  compression  les  fa- 
unes en  briques  de  dimensions  à peu  près  égales  à celles  des  briques 
ordinaires.  Ces  briques  conservées  dans  un  lieu  sec  étaient  en  bon 
état  au  bout  de  ce  temps.  En  1818  ont  été  faits  à Urest  par  les  soins  de 
-M . 1 ingénieur  de  llobcrt,  des  essais  sur  la  compression  des  farines. 
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Une  pression  de  225  atmosphères  ramène  la  farine  à la  moitié  de  son 
volume.  Or,  les  farines  étuvées  subissant  déjà  une  réduction  de  volume 
de  25  p.  100  par  le  tassement  auquel  on  les  soumet  à l’aide  des  moyens 
ordinaires,  il  semble  que  ce  soit  payer  bien  cher  une  réduction  d’un 
quart  seulement.  Le  /Mdne  avait  été  choisi  pour  navire  d’essai  des  farines 
comprimées.  M.  Leconiat,  médecin-major  de  ce  bâtiment,  a formulé 
dans  les  termes  suivants  son  jugement  sur  cette  innovation  : « La  farine 
comprimée  est,  parait-il,  au  premier  abord,  d’une  conservation  plus 
facile,  mais  les  insectes  l'attaquent  aussi  vigoureusement  que  l’autre  ; 
elle  est  d’une  manipulation  fatigante  ; on  est  obligé,  pour  s’en  servir, 
de  la  briser  par  une  séries  de  chocs  sur  un  corps  dur  ou  de  la  râper  sur 
une  toile  métallique  pour  la  réduire  en  poudre,  ce  qui  produit  un  déve- 
loppement de  chaleur  assez  considérable  pour  échauffer  la  toile  métalli- 
que et  agir  également  sur  la  farine;  de  plus  si,  chose  habituelle  sur  des 
navires  à nombreux  passagers,  cette  première  opération  est  mal  accom- 
plie, des  fragments  échappent  à cette  division  et  se  retrouvent  dans  le 
pain,  la  fermentation  panaire  est  plus  lente  avec  la  farine  pressée  qu’avec 
la  farine  ordinaire  ; la  qualité  du  pain  est  inférieure  et  sa  saveur  laisse 
également  à désirer.  » Une  commission  dont  je  faisais  partie  en  1803  a 
pu  examiner  précisément  ces  farines  comprimées  provenant  des  remises 
du/Md/ie,  et  faire  fabriquer  avec  elles  des  échantillons  de  pains.  Ces  fa- 
rines, sous  forme  de  briques  de  00  kilogrammes,  ne  nous  ont  paru  en  bon 
état  que  quand  elles  provenaient  de  caisses  intactes.  Dans  la  condition 
opposée  elles  avaient  mauvais  aspect,  mauvaise  odeur  et  se  panifiaient 
mal.  Il  nous  a donc  paru  que  la  compression  n’était  applicable  utile- 
ment qu’à  la  condition  de  mettre  les  farines  comprimées  dans  des  réci- 
pients métalliques  (I).  Peut-être  pourrait-on  embarquer  comme  ré- 
serve un  certain  nombre  de  ces  caisses  de  farines  comprimées  sur  les 
navires  faisant  de  longues  campagnes. 

La  farine  piquée  est-elle  absolument  perdue  pour  la  conservation? 
L’épreuve  de  la  panification  peut  seule  permettre  de  juger  celte  ques- 
tion, d’autant  plus  que  le  gluten  est  l’un  des  éléments  les  plus  impres- 
sionnables de  la  farine  et  qu’il  devient  promptement  cassant  et  inexten- 
sible, sans  préjudice  des  changements  de  composition  qu’il  subit.  Un 
étuvage  nouveau  à 50  ou  60®  peut  lui  enlever  son  humidité  et  détruire 
les  sporules  et  les  germes  animaux  que  renferme  la  farine.  Forget  a in- 
diqué, d’après  Davy,  l’usage  de  la  magnésie  blanche  dans  les  propor- 
tions de  1 à2  grammes  par  livre  de  farine  comme  susceptible  de  rendre 
panifiable  la  farine  altérée.  C’est  probablement  à la  réaction  de  1 acide 
acétique  sur  ce  sel  et  au  dégagement  d'acide  carbonique  qu’est  due 


(I)  Les  quarts  do  farine  valent  4 fr.  12  c.  à Brest,  mais  ils  sont  détruits.  Une  caisse 
métallique  pouvant  contenir  (iO  klogrammes  de  farine  comprimée,  ne  coûterait  guère 
plus  de  10  francs. 
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celle  propriélé.  Le  pain  préparé  de  celle  façon  renlre  dans  la  catégorie 
des  unfermented  breads  que  l’on  prépare  en  Anglelerre  en  ajoulanl  à la 
farine  du  bicarbonale  de  soude  el  en  se  servant  pour  le  pétrissage  d’eau 
aiguisée  d’acide  chlorhydrique.  J’avoue  que  je  n'augure  pas  grand  chose 
de  bonde  farines  ainsi  médicamentées,  mais  on  traverse  fréquemment  à 
la  mer  des  moments  de  pénurie  el  il  faut,  là  plus  qu'ailleurs,  savoir 
tirer  parti  du  peu  dont  on  dispose. 

La  farine  de  froment  n’intervient  dans  la  nourriture  de  nos  matelots 
qu’après  avoir  subi  la  fermentation  panaire,  c’est-à-dire  transformée 
en  pain  ou  en  biscuit;  dans  d’autres  marines,  notamment  chez  les  .\n- 
-glais,  la  farine  non  fermentée  mélangée  avec  des  corps  gras  el  des  fruits 
•secs,  el  constituant  le  pudding  national,  forme  la  base  de  ralimentalion 
nautique  (1).  Nous  préférons  de  beaucoup,  certainement,  le  pain,  ali- 
j ment  plus  léger,  plus  salubre,  mieux  adapté  à nos  habitudes;  mais  il 
. nous  semble  toutefois  que  nos  équipages  bretons,  nourris  dans  leur  en- 
fance à peu  près  exclusivement  de  farines  de  froment,  d'avoine  ou  de 
1 blé  noir  non  fermentées,  trouveraient,  dans  une  distribution  de  pud- 
ding chaque  dimanche,  une  réminiscence  aimée  de  ces  fars  homéri- 
ques autour  desquels  ils  ont  vu  tant  de  fois  leurs  familles  se  presser, 
l L’hygiène  cherche  partout  ses  moyens  d’action,  el  nulle  influence  ne 
! doit  être  dédaignée  par  elle. 

La  semoule,  ,1e  vermicelle,  les  pâles,  le  macaroni  el  le  gluten  gra- 
nulé, sont  des  préparations  qui  présentent  les  farines  des  céréales  sous 
:des  formes  particulières,  el  qui,  figurant  uniquement  sur  les  tables  pri- 
' vilégiées  des  navires,  sont  élrangèresà  la  ration  du  matelot,  el,  par  suite, 
rne  doivent  pas  nous  occuper.  Nous  devons,  toutefois,  dire  quelques 
mots  du  gluten  granulé qw\,  il  y a vingt  ans,  a élevé  quelques  prélen- 
^ lions  à entrer  dans  la  ration  nautique.  Le  üi  décembre  1851,  Payen 
la  lu  sur  ce  produit  un  rapport  à la  Société  d’encouragement.  Ses  con- 
clusions étaient  : 1®  que  le  gluten  est  plus  azoté  que  les  meilleures  pâles 
I -d’ilalie  ; 2®  que  la  réunion  de  tous  les  principes  azotés  de  la  farine  (glu- 
I line,  albumine,  caséine,  fibrine),  de  malières  grasses,  de  phosphates, 

I dune  certaine  quantité  d’amidon  en  font  un  aliment  complet  « qu’on 
pourrait  comparer  à la  viande  unie  au  pain  » ; 3®  que  les  pâles,  semoules, 
vermicelles,  étant  pétris  à l’eau  bouillante  et  étirés  à chaud,  acquiè- 
■ renl  une  cohésion  qui  en  rend  l’hydralalion  lente  el  difficile,  tandis  que 


M)  La  ration  du  matelot  anylais  affecte  à la  préparation  du  (lour-pudJtng  70  gram- 
me» de  farine,  24  gramme»  de  graisse  et  45  grammes  de  raisins  secs.  San»  aucun 
doute  le  /tou, '-pudding  correspond  à une  appétence  nationale,  mais  n'euste-t-ello  pas 
au  même  degré  pour  les  équipages  bretons,  et  la  concession  d'un  pudding  ou  /ne,  de 
temps  en  temps,  ne  diversillerait  elle  pas,  d’une  manière  très-agréable  et  très-utile,  le 
régime  du  matelot,  qui,  quoi  qu  on  fasse,  est  défectueux  pour  sa  monotonie.  Le  flour- 
pudding  pourrait  être  donné  en  cas  de  cliOmage  du  four  et  remplacerait  utilement  une 
raüon  de  paiii.  Les  doses  indiquées  plus  haut  pour  les  ingrédients  du  pudding  anglais 
pourraient  être  adoptées.  i o e 
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le  glulen  granulé  froid  et  séché  à une  douce  lempéralure,  s’hydrale 
en  deux  minutes  dans  un  liquide  à 100"  et  conserve  au  bouillon  tout 
son  arôme.  Le  25  mars  18io,  une  commission  de  l’Académie  de  mé- 
decine composée  de  MM.  Môlier,  Londe  et  Chevallier,  fut  chargée  d’un 
rapport  sur  le  gluten  granulé.  Ses  conclusions  en  somme  furent  favora- 
bles à ce  produit  alimentaire  ; aussi  le  ministre  de  la  marine  prcscrivil- 
il  de  faire  au  port  de  Brest  des  expériences  à ce  sujet.  La  commission 
qui  en  fut  chargée,  tout  en  reconnaissant  les  qualités  estimables  du 
potage  au  gluten,  qualités  que  la  dégustation  nous  a permis,  nous  aussi, 
d’apprécier,  émettait  des  doutes  sur  la  faveur  avec  laquelle  les  matelots 
accueilleraient  ce  nouvel  aliment,  et  proposait  d’en  essayer  pour  l'ali- 
mentation des  malades.  Ces  conclusions  réservées  sont  prudentes;  mais 
nous  croyons  que,  dès  à présent,  les  tables  des  officiers  s’approvision- 
neraient avec  avantage  de  ce  gluten  granulé  qui  réunit,  sous  un  petit 
volume,  des  propriétés  très-nutritives,  et  qui  se  conserve  assez  bien. 

§ 2.  — Pain. 

Le  pain  est  au  biscuit  ce  que  la  viande  fraîche  est  aux  viandes  de  con- 
serve et  je  pose  comme  un  principe  en  hygiène  navale  qu’il  faut  à bord  ré- 
duire dans  les  limites  du  minimum  possible  la  consommation  du  biscuit. 
Ce  but  doit  surtout  être  poursuivi  pour  la  marine  française  ; nous  som- 
mes en  effet  un  peuple  artophage  par  excellence,  et  cet  aliment  joint  à 
ses  qualités  propres  l’avantage  de  satisfaire  un  goût  national.  Nous 
pouvons  donc  nous  en  passer  moins  facilement.  Le  matelot  anglais  tient 
au  contraire  très-peu  à avoir  du  pain,  et  la  farine  qui  lui  est  concé- 
dée par  la  ration  n’est  guère  consommée  par  lui  que  sous  forme  de 
flour -pudding  .Ldi  marine  américaine  ne  mange  pas  de  pain  (1)  et  Wilson 
s’est  élevé  avec  raison  contre  cette  exclusion  de  cet  aliment  et  il  a 
combattu  un  à un  les  arguments  destinés  à la  justifier  et  tirés  de  l’exi- 
guïté de  l’emplacement  pour  loger  le  four,  le  combustible,  les  farines. 

Le  pain,  dans  notre  marine,  constitue  exclusivement  la  ration  de 
journalier  et  la  quantité  quotidienne  en  est  de  750  grammes  par  jour 
divisée  en  trois  repas  de  250  grammes  chaque  ; ces  750  grammes  pro- 
viennent de  550  grammes  de  farine  (2).  Dans  la  ration  de  campagne  il 
n’y  a,  au  maximum,  que  deux  repas  de  pain  par  jour.  La  farine  employée 

(1)  Les  matelots  américains  n’ont  par  semaine,  le  mardi  et  le  vendredi,  que  deux 
rations  de  farine  de  185  grammes  chaque.  Les  autres  jours,  ils  ont  435  grmmes  de  bis- 
cuit (Wilson,  Naval  Hygiene.  Philadelphia,  1870,  p.  47)  « Hard  biscuit  is  a very  poor 
subititute  for  bread.  » Je  suis  de  son  avis. 

(2)  La  composition  élémentaire  du  pain  est  ainsi  déterminée  par  Payen  (*)  : sub- 
stances  azotées  (glutine,  caséine,  albumine),  7;  matières  amylacées,  56,70;  substances 
grasses,  1,30  ; sels,  3 ; eau,  33.  Les  750  grammes  de  pain  contiennent  donc  : 52,50  de 
matières  azotées;  425  de  matières  amylacées;  sels,  10,7;  eau,  24,75;  la  valeur  élé- 
mentaire de  cette  ration  est  de  225  de  carbone  et  do  8,1  d azote. 


(*)  Payen,  Substances  alimentaires,  p.  3*6. 
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à celle  fabrication  esl  blulée  à 15  p.  100  pour  le  pain  de  journalier  et 
à 33  p.  lüO  pour  la  farine  d’armement  employée  à la  fabrication  du 
pain  de  campagne.  Le  décret  du  21  juillet  1800  sur  la  ration  ne  concé- 
dait en  campagne  qu’un  seul  repas  de  pain  par  jour,  llapporleur  de  la 
commission  qui  fui  nommée  à lirest  en  1803  pour  statuer  sur  l’oppor- 
tunité de  deux  repas  de  pain  par  jour,  je  faisais  ressortir,  en  son  nom,  les 
avantages  de  la  substitution  d’un  repas  de  pain  à un  repas  de  biscuit, 
mais  je  démontrais  les  difficultés  que  celle  mesure,  si  elle  devenait  régle- 
: menlaire,  rencontrerait  dans  la  pratique  ; la  diminution  du  nombre  de 
jours  d’approvi.«ionnemenls  susceptibles  d’être  embarqués  sur  les  navires 
des  différents  types;  l’altérabilité  des  farines  rendant  les  déchets  plus 
dispendieux;  la  nécessité  de  chauffer  le  four  presque  en  permanence  et 
l’incommodité  qui  en  résulterait  : tels  étaient  les  inconvénients  que  la 
. commission  trouvait  à une  mesure  ayant  un  caractère  général  et  obli- 
. galoire,sans  acception  des  types  de  navires  eide  leur  mission.  « Le  seul 
moyen  de  concilier  tous  ces  intérêts,  disait  en  concluant  la  commission, 
consiste  à laisser  aux  commandants  des  navires  une  latitude  discrétion- 
naire pour  remplacer  le  biscuit  par  le  pain,  toutes  les  fois  qu’on  pourra 
le  faire  sans  accroître  la  dépense,  au  delà  d’un  maximum  qui  pourrait 
leur  être  üxé  pour  l’achat  des  farines  ou  même  du  pain  fabriqué  à terre 
dans  les  localités  qui  offrent  des  ressources  sous  ce  rapport.  Intéressés 
à concilier  le  double  intérêt  du  bien-être  de  leurs  équipages  et  de  l’u- 

Ililisalion  économique  de  leurs  approvisionnements  en  biscuits,  ils 
pourraient  même,  dans  des  circonstances  particulières,  interrompre 
momentanément  la  distribution  du  biscuit.  Le  vaisseau  le  Dwjuay- 
I Trouin  dans  sa  campagne  des  mers  du  Sud,  a fourni  fort  à propos  à la 
commission  un  argument  en  faveur  de  ce  système  de  limitation  faculta- 
tive de  l’usage  du  biscuit.  Ses  matelots  ont  eu  constamment  deux  repas 
et,  accidentellement,  trois  repas  de  pain  par  jour,  et  ils  s’en  sont  bien 
trouvés  (I).  Ce  sont  là  des  améliorations  de  régime  dont  une  initiative 
intelligente  sait  trouver  le  moment,  la  mesure  et  le  moyen,  et  qui  répu- 
i . gnent  à une  réglemeiitation  absolue  parce  que  leur  utilité  est  subor- 
t donnée  à des  éventualités  trop  nombreuses  et  trop  variables  pour  qu’on 
f puisse  les  prévoir.  » 

t Je  pense  encore  que  celte  latitude  esl  indispensable;  elle  laisse  aux 
* capitaines  une  initiative  nécessaire  ; elle  prévient  des  récriminations  qui 
[ ne  tiennent  pas  compte  des  impossibilités;  et  entre  les  mains  d’hommes 
* qui  sentent  qu’ils  ont  à sauvegarder  en  même  temps  les  intérêts  de  la 
‘ santé  de  leurs  équipages  et  ceux  des  deniers  de  l’Étal,  elle  ne  peut  por- 
ter que  des  fruits  heureux. 

Le  pétrissage  manuel  tend,  dans  la  fabrication  du  pain,  à céder  partout 

(1)  Le  décret  de  l'Ti  sur  Is  ration  n admet  que  deux  repas  de  j)aiii  au  tnaxiuiuui, 
Pourquoi  cette  restriction  ? 11  vaudrait  mieux  laisser  une  entière  latitude  aux  capi- 
taines. 
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la  place  au  pétrissage  mécanique,  qui  est  plus  propre,  plus  exact  et 
donne  des  produits  plus  homogènes;  il  arrive  aussi  à la  longue,  les  frais  t 
de  première  installation  payés,  à réaliser  sur  la  main-d’œuvre  des  éco-  f 
nomies  très-appréciables.  Le  port  de  Toulon  a expérimenté  et  employé  ' 
pour  la  fabrication  du  pain  des  pétrisseuses  du  système  de  M.  Lebaudy. 

M.  Longue,  commissaire  des  subsistances  de  ce  port,  qui  a suivi  le 
fonctionnement  de  ces  pétrisseuses,  leur  attribue  les  avantages  suivants: 
simplicité  permettant  aux  ouvriers  de  conduire  en  très-peu  de  jours  ces 
appareils;  rapidité  de  fonctionnement  telle,  qu’une  pétrisseuse  peut 
fournir  deux  fours  en  môme  temps,  et  n’exigeant  que  45  minutes,  tandis 
que,  pour  une  quantité  moins  grande  de  farine  à pétrir,  il  faut  55  mi- 
nutes de  travail  manuel;  économies  importantes  réalisées  par  la  possi- 
bilité de  faire  entrer  les  blés  durs  (d’un  prix  d’achat  inférieur  à celui  | 
des  autres  blés  et  d’un  rendement  plus  avantageux)  dans  la  fabrication 
du  pain  pétri  mécaniquement,  etc.  (I). 

A bord,  le  pétrissage  manuel  dont  j’annonçais,  il  y a vingt  ans,  la 
déchéance  prochaine  persiste  encore,  et  j’en  prendrais  mon  parti  si  les 
autres  applications  de  1a  chaleur  et  du  mouvement  i\  bord  des  steamers,  ,i 
que  je  réclamais  è cette  époque:  blanchiment  du  linge  d’équipage,  i 
cbauflage  et  ventilation  du  navire,  assèchement  du  linge  et  des  etlets  t 
mouillés,  cuisson  continue  du  pain,  etc.,  n’étaient  pas  encore  à l’état  t 
de  vœux.  Je  reconnais  que  le  pétrissage  mécanique  n’a,  en  présence  de  I 
ces  réformes,  qu’une  importance  très-relative. 

La  question  du  four  à bord  desnavires  est  d’un  grand  intérêt  pratique. 
Cet  appareil  a subi  des  modifications  nombreuses.  Le  désir  de  fabriquer 
dans  un  temps  restreint  le  pain  nécessaire  à un  équipage  nombreux  et  de 
substituer  la  houille  au  bois  pour  le  chauffage  du  four  en  a été  le  point 
de  départ  pratique.  Nous  eroyons  opportun  d’examiner  d’une  manière 
rapide  les  plus  importants  d’entre  eux,  afin  de  rappeler  que  si  ce  pro- 
blème hygiénique  a été  laborieusement  fouillé,  il  attend  encore  néan- 
moins sa  solution  complète. 

Ln  1823,  M.  Sochet,  officier  du  génie  maritime,  communiqua  à 
M.  Bonnard,  directeur  des  constructions  navales,  un  nouveau  projet  de 
four  pour  les  navires,  ün  eu  exécuta  un  modèle  qui  fournit,  à ce  qu’il 
paraît,  de  très-bons  résultats.  C'était  un  tube  horizontal  en  fer,  ter- 
miné il  une  de  ses  extrémités  par  une  calotte  sphérique,  recevant  le 
pain  par  l’autre  et  pouvant  tourner  sur  son  axe,  comme  font  les  torré- 
facteurs de  café.  Ce  four  était  renfermé  dans  une  enveloppe  de  tôle  et 
était  léché  de  tous  côtés  par  la  flamme,  ün  pouvait  le  chauffer  à la 
houille.  M.  Louvrier,  commandant  du  Rapide,  a constaté  que  ce  four 
pouvait  recevoir  le  pain  au  bout  de  30  à 35  minutes  de  chauffe  et  qu’en 


(1)  En  trois  ans,  et  pour  le  seul  port  de  Toulon,  l’èconomic  réalisée  a été  do  74,05T 
francs. 
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un  quart  d’heure  le  pain  était  convenablement  cuit  (l).  M.  Bonnard 
s’est  aussi  beaucoup  loué  du  fonctionnement  de  cet  appareil  ingénieux, 
et  cependant  le  four  Socbet  n’a  pas  été  adopté  dans  la  marine;  je  ne 
- sais  comment  a été  fait  son  procès,  mais  je  crains  fort  que  l’indillérence 
rcl  la  routine  ne  se  soient  chargées  du  réquisitoire. 

En  !8i0,  un  autre  ingénieur,  M.  Pironneau,  a repris  l’idée  de  .M.  So- 
chet  et  a adressé  à l’Académie  des  sciences,  sur  un  nouveau  four  chauffé 
(à  la  houille,  un  travail  qui  mérita  un  rapport  élogieux  de  MM.  Dupin, 

: Freycinet  et  d’Arcet.  Le  four  Pironneau  eut  nonobstant  le  même  sort 
que  le  four  Socbet  (2). 

En  18 IG,  la  même  compagnie  fut  saisie  par  .M.  Violette  d’un  projet 
d’appareil  de  son  invention  pour  cuire  le  pain  par  de  la  vapeur  sur- 
chauffée passant  entre  deux  cylindres  de  tôle,  et  allant  par  de  petites 
ouvertures  exercer  son  action  sur  la  pâte  qui  y est  introduite.  Bien  de 
plus  simple  que  cet  appareil  : on  introduit  la  pâte,  on  ferme  l’appareil, 
on  ouvre  le  robinet  de  vapeur,  on  le  ferme  après  une  demi-heure;  ou 
retire  la  pâte  et  on  enfourne  de  nouveau  (3).  Je  crois  que  cet  appareil 
est  destiné  à sortir  de  l’oubli  dans  lequel  il  parait  tombé,  et  que  l’hygiène 
navale  se  l’approprierait  avec  avantage. 

Depuis  vingt  ans  environ  on  se  sert  dans  la  marine  du  four  Carville, 
quia  été  essayé  d’abord  sur  le  vaisseau  l'Austerlitz.  Ce  four  est  disposé 
pour  être  chauffé  au  charbon  de  terre.  Les  fourneaux  et  les  carneaux 
dans  lesipiels  la  fumée  circule  sont  complètement  isol^  de  la  sole  sur 
laquelle  cuit  le  pain,  de  sorte  qu’elle  ii’influe  eu  rien  sur  le  goût  de  celui- 
ci.  Le  ramonage  des  carneaux  est,  il  est  vrai,  très-diftîcile  ; mais  cet 
inconvénient,  qu’un  détail  de  construction  fera  peut-être  disparaître, 
ne  doit  pas  empêcher  de  reconnaitre  (|u’il  y a eu  là  progrès  réel,  et  que 
ce  four  a résolu  assez  bien  le  problème  île  la  cuisson  continue  et  de 
l’emploi  de  la  houille  comme  combustible. 

Je  ne  parlerai  pas  de  l’emplacement  à donner  au  four;  j’ai  déjà  traité 
largement  cette  question  (voir  page  lüü). 

^ Je  dirai  en  terminant  que  la  chaleur  du  four  étant  une  incommodité 
I réelle,  (juand  il  u est  pas  sur  le  pont,  il  faut  autoriser  les  capitaines  à 
^ acheler  du  pain  fabriqué  à terre  quand  il  peut  être  livré  à des  conditions 
avantageuses.  M.  Bourel-lloncière  se  loue  beaucoup  de  celle  mesure 
^ qui  a été  prise  sur  son  navire  à llio  et  à .Montevideo. 

Pendant  longtemps  on  croyait  que  l’eau  de  mer  ne  pouvait  être  em- 
ployée pour  la  fabrication  du  pain,  mais  l’observation  a démontré  que. 
mélangée  à l’eau  douce  dans  une  certaine  proportion,  elle  n’empôchè 
pas  la  fermentation  panaire,  et  permet  d’économiser  le  sel.  Celte  pra- 
tique, contre  laquelle  je  me  montrais  en  1836  plus  prévenu  que  de  jus- 

(1)  Ann.  d'hyg.  publ.,  lr«  série,  1834,  t.  XI,  p.  81. 

(ÎJ  Comptei  rendus  de  t’Acad.  des  icienc.  Séance  du  2 novembre  1840. 

(3;  Ibtd.,  184C,  XXII,  p.  332. 
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lice,  s’esl  généralisée,  et  je  n’y  vois  pas  d’inconvénients,  fl  la  coiulilionâ 
qu’elle  soit  limitée  à la  fabrication  du  iTiiin  h la  mer.  Kn  rade,  l’eauj 
affectée  à cet  usage  serait  d’une  pureté  trop  suspecte.  En  temps  d’épidé- 
mie, de  diarrhée  ou  de  dysenlérie,  il  faudrait  revenir  à l’eau  douce,  le 
pain  fl  l’eau  de  mer  e.xerçant  une  action  laxative  qui,  très-utile  pour 
combattre  la  constipation,  si  babiluelle  chez  les  gens  de  mer,  serait  ici 
tout  à fait  inopportune. 

M.  Leconiat  a signalé  la  propriété  ([u’aurait  la  bière,  ajoutée  en  petite 
quantité  à l’eau  du  pétrissage,  de  faire  lever  la  pâte  faite  avec  des  farines 
médiocres  et  de  permettre  d’en  tirer  parti,  ainsi  qu’il  l’a  fait  souvent  à 
bord  du  /l/tin.  C’est  là  un  fait  intéressant,  mais  encore  faut-il  qu’ou  ait 
de  la  bière,  denrée  malheureusement  rare  sur  les  navires. 

11  faut  savoir  reconnaître  à ses  qualités  le  pain  convenablement  bou- 
langé et  suffisamment  cuit.  Il  réunit  cette  double  condition  quand 
il  a une  odeur  panaire  et  une  saveur  agréable;  quand  sa  mie  est 
bonaogène,  parsemée  d’œils  nombreux  et  de  dimensions  à peu  près 
égales,  sans  crevasses  ni  boursoullures  étendues  ; quand  elle  est  forte-  I 
ment  élastique  et  reprend,  après  une  pression  énergique,  son  volume 
primitif;  iiiiand  enfin  elle  ne  se  réduit  que  difficilement  en  poussière 
après  avoir  été  malaxée  entre  les  doigts;  l’absence  de  grumeaux  de 
farine  intacte  ou  mations,  et  l’adhérence  complète  de  la  mie  à la  croûte 
sont  aussi  des  indices  de  bonne  (jualité  et  de  bonne  fabrication. 

Le  pain  est  un  aliment  de  mauvai.se  conservation,  surtout  quand  il  est 
placé  encore  chaud  dans  un  espace  dont  l’air  ne  peut  se  renouveler,  les 
vapeurs  d’eau  (jui  s’en  dégagent  se  condensent  à sa  surface  et  le  couvrent  i 
d’une  humidité  qui  favorise  la  génération  des  moisissures;  c’est  ce  qui  i 
arrive  invariablement  au  bout  de  peu  de  jours  dans  la  pannelerie  de  la  1 
cambuse.  Le  médecin  naviguant  est  souvent  consulté. sur  le  degré  de 
nocuité  que  donnent  au  pain  les  cryptogames  parasites  qui  le  recouvrent. 
M.  A.  Chevallier  a publié  en  1843,  dans  les  Annales  d'hygiène,  une  note 
intéressante  sur  cette  question.  La  moisissure  du  pain,  qui  présente  des 
couleurs  variables,  qui  est  tantôt  d’un  gris  soyeux,  tantôt  verte,  tantôt 
orangée,  est  habituellement  mangée  impunément  ; mais  quelquefois  elle 
peut  produire  des  accidents  toxiques  graves,  différence  de  résultats  que 
iM.  Chevallier  explique  par  des  variétés  mycologiques.  Il  cite,  d’après 
Weslerrhoff,  Barruel,  Collier,  etc.,  des  faits  dans  lesquels  l’ingestion  du 
pain  moisi  a déterminé  des  accidents  toxiques  analoguesà  ceux  que  pro- 
duisent les  champignons  vénéneux.  Quoique  la  dose  nécessaire  pour 
amener  des  effets  semblables  soit  très-considérable,  on  n’en  doit  pas 
moins  considérer  le  pain  moisi  comme  un  aliment  insalubre.  En  18i8, 
M.  Payen  a présenté  à l’Académie  des  sciences  une  note  sur  l’altération 
du  pain  par  un  cryptogame  rouge  orangé,  {'Oïdium  awantiacum  {\). 

(1)  -\.  Guérard,  Noie  sur  une  altération  sing.  du  pain  [Ann.  iPhyg..  1843,  t.  NXI.K, 
p.  35). 
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M.  Guérard  a décrit  celle  même  moisissure  du  pain  sous  le  nom  de 
Pénicillium  roseum  (fig.  HO  ell  1 1)  ; elle  est  constituée  par  des  filaments 
blancs  qui  servent  de  support  à des  sporules  rouges,  lesquelles  se 
détachent  et  tombent  en  poussière  au  moindre  choc.  Ce  champignon  ne 


se  développe  guère  qu’au  bout  de  trois  ou  quatre  jours  de  conserva- 
tion du  pain  ; l’action  de  l'humidité  et  de  la  chaleur  est  nécessaire  è 
son  développement  ; si  l’on  place  de  la  farine  dans  ces  deux  conditions, 


on  ne  tarde  pas  à voir  naître  celle  moisissure  rouge.  D’après  Payen, 
elle  altère  considérablement  la  constitution  chimique  du  pain;  l’amidon 
est  décomposé  en  eau  et  en  acide  carbonique,  et  les  matières  grasses  et 
azotées  servent  à la  végétation  du  cryptogame.  Guérard  ne  croit  pas  que 
le  Pénicillium  roseum  soit  vénéneux.  J’ai  moi-même  soutenu  celle  opi- 
i nion  en  faisant  remarquer  que  les  paysans  des  environs  de  Roquefort 


(*)  aa,  myceliam.—  b b,  lige*  (Rocbard,  d'aprè*  Krastiuiki). 
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qui  mangent  de  la  recoupe,  produit  rouge  du  grattage  des  fromages,^ 
constitué  en  majeure  partie  par  de  VOÏdium  aurantiacum,  n’en  sont  ja-« 
mais  incommodés  (1).  \ 

Les  autres  champignons  des  moisissures  du  pain  que  M.  Félix  Kochard 
a décrits  dans  un  Mémoire  intéressant  {2)  sont  VAspergilius  g/aucus 
(fig.  112)  et  le  Peniçülium  glaucum  qui  constituent  les  taches  vertes;  le 
Mucor  mucedo  forme  en  partie  les  taches  blanches.  Tous  ces  champi- 
gnons sont  à peu  près  inoffensifs;  les  taches  vertes  formées  par  les 


» 


[Fig.  113  et  114.  — Rhizopus  nigricans  Ehrenbergii,  ou  Mucor  stolorifer  {*). 


touffes  du  Rhizopus  nigricans  (fig.H3,  114)  sont,  au  contraire,  toxiques. 
M.  Félix  Rochard  a constaté  en  effet  qu’on  produisait  chez  les  ani- 
maux, en  leur  faisant  avaler  ce  champignon,  des  accidents  choléri- 
formes et  quelquefois  convulsifs. 

§ 3.  — Biscuit. 

Le  biscuit  (apTov  SiTTupov,  pam's  nau^ecKs),  est  fait  de  farine  de  froment 
très-épurée.  L’idée  assez  singulière  d’y  mélanger  une  certaine  quantité 
de  farine  de  seigle  (3),  afin  de  lui  communiquer  des  propriétés  laxatives. 

(1)  Fonssagrives,  Comptes  rendus  de  P Acad,  des  sciences,  26  décembre  1875. 

(2)  F.  Rochard,  Du  parasitisme  végétal  dans  les  allérations  du  pain  {Ann.  cThyg,, 
2*  série,  1873,  t.  XL,  p.  83). 

(3)  Une  étude  intéressante  de  M.  Le  Roy  de  Méricourt  {Élude  rétrospective  d’hy- 
giène navale.  Le  journal  médical  du  D'  Aaskow  pendant  l’expédition  danoise  de  1870- 
1771,  in  Arch.  de  méd.  navale,  I86G,  t.  V,  p.  337)  nous  apprend  qu’il  y a cent  ans  on 
utilisait,  dans  la  marine  danoise,  un  biscuit  préparé  avec  1 partie  de  seigle  et  2 par- 
ties de  farine  de  pois.  Ce  biscuit  était,  paraît-il,  intact  après  un  an  d’embarquement. 

(•)  a a,  mycélium  filamenteux;  6 b,  liges;  ce,  ampoule  attachée  au  spurauge;  A,  spores  (Rochard, 
d’après  Krassioski). 
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très-opporlunes  à la  mer,  a été  produite,  mais  n’a  pas  fait  fortune.  Il  est 
manifeste  cjiie,  pour  courir  après  un  résultat  très-incertain,  on  compro- 
meürait  par  ce  mélange  et  la  beauté,  et  la  saveur  et  la  conservation  du 
biscuit.  Ce  pain  particulier,  si  bien  adapté  aux  besoins  de  l’hygiène 
. navale,  n’a  point  cependant  été  créé  par  elle.  Les  Romains  l’utilisaient 
déjà  pour  l’approvisionnement  de  leurs  légions,  et  les  Grecs,  dit-on,  s’en 
■servaient  pour  leur  marine  (1).  L’usage,  à ce  qu’il  semble,  en  fut  aban- 
donné ensuite,  car  rhistoriographe  desaint  Louis,  Joinville,  parle,  comme 
d’une  curiosité,  d’un  pain  dont  se  servaient  les  gens  envoyés  par  le  sou- 
:dan  pour  explorer  l’origine  du  Nil.  « Ils  portaient,  dit  le  naïf  écrivain, 
une  manière  de  pains  que  l’on  appelle  bequis  pour  ce  que  ils  sont  cuiz 
par  deux  fois.  » Les  galères  qui  transportèrent  les  croisés  en  Orient 
n’étaient  donc  point  approvisionnées  de  biscuits.  Des  ilocuments  histo- 
riques nous  apprennent  que  sous  Louis  XII,  c’est-à-dire  au  commence- 
ment du  seizième  siècle,  les  navires  s’approvisionnaient  en  môme  temps 
de  pain  biscwjt,  de  pain  frais  et  de  farine.  Ln  l.ji3,  François  I""  prescri- 
1 vait  de  faire  faire  une  grande  (juantité  de  biscuit  « pour  l’armée  de  mer 
estant  de  présent  en  la  coste  de  Provence  (2).  » A partir  de  cette  époque, 
le  biscuit  fait  partie  délinitive  de  la  ration  nautique,  et  les  grandes  navi- 
. galions  y trouvent  un  de  leurs  principaux  éléments  de  réussite.  Des 
• nodilications  se  sont  introduites  depuis  dans  la  nature  de  la  farine 
I employée,  le  mode  lie  pétrissage,  la  forme,  la  dimension  et  le  poids  de 
^a  galelie  (mot  espagnol  (pii  ligure  dès  le  commencement  du  seizième 
siècle  Jans  notre  vocabulaire  maritime);  mais  le  pain  nautique  est  resté, 
\ ces  dillérenccs  près,  ce  qu’il  était  anciennement  (3). 

Le  pétrissage  manuel  a été  longtemps  considéré  comme  supérieur  au 
! lélrissage  mécanique  ; puis  est  venue  la  machine  à fabriquer  le  biscuit, 
jui  a fait  abandonner  le  pétrissage  manuel.  Voi'à  qu’on  tend  à y revenir, 
ii't  une  circulaire  ministérielle  déjà  ancienne  (2U  décembre  1848)  a pres- 
j'.  ril  de  faire  marcher  de  front  les  deux  procédés  jusqu’au  moment  où 
usure  de  l’outillage  mécanique  laissera  persister  seul  le  pétrissage 
aanuel.  A Toulon,  en  particulier,  on  est  arrivé  à ce  terme,  et  le  pélris- 
age  manuel  peut  y fournir  300,000  kilogrammes  par  an.  Y a-t-il  un 
vantage  de  bonne  fabrication  à ce  retour  à l’ancien  état  de  choses,  et  si 
on  peut  invoquer  en  faveur  des  pélrisseuses  Lehaudy  l’avantage  de 
ouvoir  mieux  utiliser  les  farines  de  blé  dur,  le  pétrissage  mécanique 
oit  le  présenter  également  pour  le  biscuit.  (Juoi  qu’il  en  soit,  et  comme 
!s  machines  à biscuit  fonctionnent  encore  dans  les  autres  ports,  je  ne 
rois  devoir  rien  retrancher  à ce  que  j’en  disais  il  y a vingt  ans. 

i (1)  Le*  anciens  caractérisaient  ainsi  le  biscuit  : Ponis  rufndus,  recoclus  et  ruùefac- 
1 Le  mililarit  était,  au  contraire,  peu  cuit,  et  les  soldats  le  préparaient  eus- 
y émes;  on  leur  donnait  leur  ration  en  blé. 

:<J)  Histoire  de  sanit  Louis.  Paris  18ÎC,  p.  C3. 

Pj  (3)  Da-Olmi,  H;/ijiène  nncale,  1828,  p.  30. 

r,  KoXMAGiiiVES,  llyg.  nav. 
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C’esl  en  1811  que  M.  Lnmberl  proposa  aux  l)OiiIangeries  un  pétrin 
mécanique  pour  la  fabrication  du  pain  ; c’est  en  1840  seulement,  c’est-à- 
direvingt-neuf  ansaprôs,  qu’un  simplcmaîlre  mécanicien  de  l’atelier  des 
machines  au  port  de  llochefort,  M.  Auboin,  a présenté  et  fait  adopter 
une  machine  d’un  mécanisme  aussi  simple  (lu’ingénieiix,  et  qui  réalise 
avec  une  rare  perfection  et  une  grande  économie  de  bras  tous  les  temps 
de  la  fabrication  du  biscuit. 


Le  moteur  de  cet  appareil  est  une  machine  à vapeur  d’une  force  de 
7 chevaux  (fig.  115),  à haute  pression,  sans  détente;  le  tuyau  de  rejet  de 
la  vapeur  se  divise  en  deux  tuyaux  secondaires,  dont  l’un,  muni  d’abord 
d’un  robinet,  perce  la  muraille  de  la  boulangerie  et  s’ouvre  à l’extérieur  ; 
l’autre  s’adapte  à un  serpentin  placé  i\  la  partie  inférieure  d’une  cuve 
pleine  d’eau  que  la  vapeur  est  destinée  à échauffer.  Lorsque  cette  eau 
qui  doit  servir  au  frasage  est  à une  température  convenable  (65®  envi- 
ron en  été,  80  ou  85°  en  hiver),  le  robinet  du  serpentin  est  fermé, 
celui  du  tuyau  de  rejet  est  ouvert,  et  la  vapeur  s’échappe  audehors. 
Un  tuyau  de  conduite  d’eau  chaude  porte  celle-ci  de  la  cuve  dans  le  pé- 
trin h frasage. 

(•)  A,  moteur  de  la  machine  à biscuit  vu  de  côté.  — B,  moteur  de  la  machine  à biscuit  vu  de  face. 

1 ),  plaque  de  fondation.  — 2 22  2,  bâtis.  — 3 3,  arbre  de  couche,  — 4 4,  grand  volant.  — 55,  poulie 
de  transmission.  — 6 6,  ouverture  par  laquelle  passe  l'eitréinité  de  l’arbre  de  couche.  — 7 7,  arbre 
de  couche  du  tiroir. — 88,  petits  volants.  — 99,  bielles.  — tO,  traverse  des  bielles. — 11  11,  course 
du  piston.  — 12  12,  cylindre.  — 13,  boîte  du  tiroir.  — 14,  tige  du  tiroir.  — 15,  tuyau  d’échap- 
pement de  la  vapeur.  — 16,  tuyau  d’admission  de  lu  vapeur  dans  le  tiroir. 
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La  transmission  de  la  force  molrice  aux  diverses  parties  de  l’appareil 
à fabriquer  le  biscuit  se  fait  au  moyen  île  courroies  de  cuir. 

La  première  partie  de  cet  appareil  est  la  cuve  dite  « [rasage  (fig.  116); 


elle  est  surmontée  d’une  caisse  rectangulaire  qui  sert  à la  fois  et  de  réci- 
I pient  et  de  mesure  à l’eau  chaude.  Le  pourtour  de  celte  cuve  est  bordé 
I d’une  crémaillère  dont  les  dents  s’adaptent  à celles,  d’une  roue  d’engre- 
nage; elle  tourne  assez  lentement  pour  que  les  ouvriers  puissent  diriger 
I et  malaxer  la  pâte.  Quatre  agitateurs  verticaux,  cylindriques,  opposés 
deux  à deux,  et  placés  aux  deux  extrémités  delacuveà  frasage,  tournent 
sur  leur  axe,  et  la  pâte,  forcée  de  passer  entre  eux,  dans  un  intervalle 
de  0“,08  environ,  s’étire  et  s'aplatit. 

Deux  lames  verticales  très-larges,  fixées  aux  parois  de  la  cuve,  suivent 
■ son  mouvement  de  rotation  et  ramènent  incessamment  la  pâle  dans  le 
i plan  des  agitateurs.  Le  piston  de  la  machine  donnant  33  coups  à la  mi- 
nute, la  cuve  fait  environ  12  tours  dans  le  môme  temps.  Les  ouvriers 
n ont  d autre  soin  que  de  recueillir  de  temps  en  temps  la  pâte  et  d’aider 
l’action  des  frottoirs  en  la  dirigeant  vers  les  agitateurs.'  Chaque  frasage 
agit  sur  156  kilogrammes  de  farine  et  sur  une  quantité  d’eau  qui  varie 
de  65  à 10  kilogrammes,  suivant  la  nature  de  la  farine.  11  dure  de  2o  à 
30  minutes.  Au  houl  de  ce  temps,  la  pâte  est  prise  et  transportée  à bras 
dans  une  cuve  dite  de  foulage  117).  Elle  a exactement  les  mômes 
dimensions,  le  môme  mécanisme  de  rotation  et  la  môme  vitesse  que  la 
cuve  de  frasage;  les  agitateurs  sont  remplacés  par  des  rouleaux  à can- 
nelures .entre  lesquels  passe  et  s’aplatit  la  pâte.  Celle-ci,  au  sortir  des 
agitateurs,  glisse  sous  deux  poires  creuses  de  tôle  galvanisée,  fixées  par 
une  de  leurs  extrémités  aux  parois  de  la  cuve,  par  l’autre  sur  son  fond 


.V/’ -s”de'  d* 

de  tr«o»mi..iun  du  .noureraeai.  _ 7,  dÎZê"«è'f'’“'‘‘r. 

creui.  - «giuteur..  ' <1  tourner  U cure.  _ 8 Urnl>our 
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qui  tournent  sur  leur  axe  par  le  mouvement  que  la  pâle  leur  transmet, 
et  qui  sont  destinés  â aplatir  la  pâle  et  â la  laminer.  Le  foui  âge  dure 
30  minutes  ; pendant  sa  durée,  la  pâte  est  tiède . Une  fois  le  foulage 


terminé,  la  pâte  est  placée  sur  une  trémie;  elle  passe  sous  trois  paires  de  4 
rouleaux,  s’y  lamine  au  degré  nécessaire,  puis  s’engage  sous  le  coupe- 
pute  ((ig.  i 18)  (I).  Celui-ci  se  compose  d’un  cylindre  qui  se  meut  sur  son  ij 
axe  transversal  ; sa  surface  est  divisée  en  casiers  carrés  par  des  lames  U 
compactes;  dans  l’aire  de  chacun  de  ces  casiers  se  trouve  une  plaque  li 
armée  de  30  poinçons;  les  lames  des  casiers  coupent  la  pâte  en  carrés,  ,f 
les  poinçons  la  perforent,  et  des  tables  glissant  sur  un  chemin  de  fer  ^ 
reçoivent  les  tablettes  de  pâte  au  fur  et  à mesure  qu’elles  sont  fahri-  f 
quées,  et  les  déposent  régulièrement  devant  les  fours. 

Le  biscuit  est  alors  enfermé  et  reste  30  minutes  environ  dans  un  four  ^ 
chauffé  avec  des  fagots  de  chône.  Dès  qu’il  est  retiré,  on  le  porte  encore  ^ 
chaud  dans  des  soutes  spacieuses  dont  les  parois  sont  brayées  et  qui  ont  £ 
été  préalablement  desséchées  par  des  brasières  ; la  température  de  ces  || 
soutes  est  assez  élevée  ; un  thermomètre  que  nous  plaçâmes  dans  l’une  ^ 
d’elles,  à peu  de  distance  des  portes,  s’éleva  à 30“  centigrades;  dans  j 
l’intérieur  il  eût  certainement  accusé  une  chaleur  de  40“  centigrades'  I 
au  moins. 

Le  personnel  qui  sert  à la  fabrication  du  biscuit,  â Brest,  se  compose  i 
de  quarante-huit  individus,  vingt-quatre  pour  chaque  douze  heures  i 
de  fabrication.  7,500  kilogrammes  de  biscuit  sont  produits  en  24  heures 
et  représentent  84  fournées  de  580  galettes  chacune,  ou  48,720  bis- 
cuits. La  galette  de  biscuit,  de  forme  carrée,  pour  s’arrimer  plus  < 

facilement,  doit  peser  183«",33  afin  de  représenter  exactement  une  ï 

ration  : mais  elle  est  toujours  d’un  poids  un  peu  inférieur  ; celui-ci  varie 

{*)  H,  plate-rorrac.  — 2 î,  bâtis.  — 3 3 3,  cuve  et  tambour.  — 4,  aie  des  poulies  de  transmission  et  des 
roues  (l’engrcuage.— 5,  arbre  de  couche  doimaut  l’impulsion  aux  agitateurs  caunelés.—  6,  poulie 
de  Irausmission.  — 7 7,  rouleaux  cannelés  où  le  coupe-pâte  passe. 
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d’ailleurs,  suivant  la  provenance  de  tel  ou  tel  port,  entre  loO  et  180 
grammes. 

On  reconnaît  un  bon  biscuit  aux  caractères  suivants  : sa  surface  exlé- 


ieure  est  d un  roux  brillant;  la  pellicule  qui  en  forme  l’écorce  estadhé- 
•enle  aux  parties  sous-jacentes;  il  est  sec,  sonore,  ne  présente  aucune 
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vermoulure,  ne  fournit  pas  de  poussière  (piand  on  le  fragmente  ; sa  cas-  •; 
sure  est  schistoïde,  uniformément  blanche,  sans  macules;  il  est  dur  et:.  • 
fragile  à la  fois;  est  exempt  d’odeur  ou  de  goût  de  moisissure;  sai^ 
saveur  est  franchement  panaire;  il  s’imprègne  facilement  de  salive, 
forme  pâte  aisément,  et  ses  morceaux  surnagent  quand  on  les  jette  dans 
l’eau. 

La  conservation  de  cette  denrée  si  précieuse  à la  navigation  est  com- 
promise â la  fois  par  l’humidité  et  la  chaleur  de  l’air,  qui  favorisent  le 
développement  des  moisissures  et  la  génération  de  ces  insectes  qui  se 
creusent  au  sein  des  galettes  de  biscuit  des  galeries  prises  aux  dépens  de 
la  substance  alimentaire  elle-même,  et  y déposent,  avec  leurs  excré- 
ments, leurs  larves  et  leurs  cadavres  môme,  les  germes  d’une  corruption 
inévitable.  Ces  parasites  ont,  sur  la  demande  de Kéraudien,  été  examinés 
par  M.  IJosc,  (jui  a reconnu  parmi  eux  VAnohium  paniceum,  le  Plinus  il 
fu7\  V Anlh'enus  tnusœoruni,  le  Trocjlossita  caraboïdes,  le/Vmmio  fai'malis,  \ 
et  le  Hlatla  oi'ientulis  (I),  espèces  distinctes  de  celles  qui  pullulent  dans  i 
le  blé.  La  production  des  moisissures  cryptogamiques  et  la  fermentation  : : 
sourde  qui,  sous  l’influence  de  lachaleurhumide,  s’établit  dans  le  biscuit 
et  altère  son  gluten,  sont  des  inconvénients  que  les  moyens  de  conser- 
vation employés  jusqu’ici  n’ont  qu’incomplétement  palliés.  En  1781,  de  , 
Courcelles  proposait  de  renfermer  le  biscuit  dans  des  barriques  bien  h 
closes  au  lieu  de  le  mettre  en  grenier  dans  des  soutes  (2).  Keraudren,  t! 
en  1822,  préconisait  l’usage  de  pièces  de  bois  minces  dont  les  inter- 
stices étaient  fermés  par  des  bandes  de  toile  imprégnées  de  colle  (3). 
Le  règlement  du  2 mars  1807  avait  antérieurement  prescrit  le  doublage 
en  fer-blanc  des  soutes  à biscuit.  Cette  excellente  disposition  sépare  le  i 
brayage  du  biscuit  ; les  galettes  y sont  entassées  les  unes  sur  les  autres; 
ces  soutes  se  ferment  à coulisses  et  sont  calfeutrées  avec  soin. 

L’hygiène  a-t-elle  ditson  dernier  mot  sur  ce  point?  Nous  ne  le  croyons  : 
pas.  Entre  tous  les  procédés  nombreux  de  conservation  qui  se  sont  pré-  i 
sentés  à notre  esprit  et  que  nous  avons  condamnés  les  uns  après  les  au-  l 
très  parce  que  leur  efficacité  était  neutralisée  par  des  difficultés  d’appli- 
cation, il  en  est  un  qui  nous  parait  mériter  un  meilleur  sort  et  que  nous 
n’hésitons  pas  â conseiller.  Le  biscuit  placé  dans  le  vide  serait,  comme 
toutes  les  substances  organiques,  h l’abri  de  toute  putréfaction  pour  un 
temps  assez  long,  mais  comment  réaliser  cette  disposition  ? Uans  la  pre- 
mière édition  de  cet  ouvrage,  je  proposais  de  faire  dans  des  soutes  dou- 
blées de  tôle  et  brayées  un  vide  relatif  avec  une  pompe  à main,  après 
les  avoir  remplies  aussi  complètement  que  possible.  Ce  procédé  appli- 
qué depuis  par  M.  Louvet  a valu  à son  auteur  une  récompense  de  1 Ins- 
titut. Aujourd’hui,  je  substitue  à cette  idée  celle  de  réserver  l’application 

(1)  Diefionnaire  des  sciences  médicales,  t.  Ht,  p.  140. 

(2)  Mémoire  sur  le  régime  végétal  des  gens  de  mer.  Nantes,  1781,  p.  108. 

(3)  Dictionnaire  des  sciences  médicales,  1. 111,  p.  140. 
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du  vide  à la  conservation  du  biscuit  pour  un  approvisionnement  de 
réserve  extrême  qui  serait  contenu  dans  des  caisses  en  lôle  dont  la  paroi 
supérieure  articulée  à charnière  recevrait  sur  ses  quatre  joints  une  bande 
:de  toile  rendue  imperméable  par  une  couche  de  silicale  de  potasse.  La 
r paroi  supérieure  serait  munie  d’un  tuyau  à robinet  auquel  s’applique- 
rrail  une  pompe  à main,  on  ferait  ainsi  un  vide  relatif  qui  suflirail  à la 
. conservation  du  biscuit. 

Est-il  possible  de  tirer  parti  du  biscuit  altéré  ? Sa  pulvérulence,  au 
(lire  de  Payen  (1),  en  fait  un  aliment  insufûsant,  puisque  les  larves 
des  insec tesontabsorbé  une  partie  de  la  substance  nutritive,  mais  ne  lui 
V communique  pas  de  qualités  insalubres  ; son  état  de  moisissure  est  plus 
fâcheux.  Bienvenue,  chirurgien-major  de  la  frégate /M ré/ /< use,  crulde- 
I voir  attribuer  à du  biscuit  vermoulu  et  humide  une  épidémie  de  dysen- 
térie;  dès  qu’on  put  se  procurer  de  meilleur  biscuit,  l’étal  sanitaire 
- s’améliora  d’une  manière  notable  (2).  De  Courcelles,  et  après  lui  Kérau- 
dren,  ont  proposé  de  faire  passer  au  four  le  biscuit  altéré.  Cette  pratique 
; est  bonne  ; elle  ne  remédie  guère  à l’altération,  une  fois  que  celle-ci  est 
. produite,  mais  elle  en  arrête  la  marche  en  détruisant  les  germes,  non 
encore  éclos,  des  insectes.  Une  température  de  100°  atteint  parfai- 
I tement  ce  but.  Lind  reconm'.andait  l’immersion  du  biscuit  dans  le  vi- 
naigre, conseil  fondé  sur  les  prétendues  propriétés  antiseptiques  de  ce 
: liquide,  et  qui  ne  mérite  certainement  pas  d’être  suivi . tjuoi  (ju’ou  fasse, 
au  reste,  rien  ne  rend  au  biscuit  altéré  ses  propriétés  restauratrices,  et 
prévenir  le  mal  est  le  seul  intérêt  dont  on  doive  se  préoccuper.  Quand 
on  songe  aux  immenses  quantités  de  biscuit  vermoulu  qui  viennent  tous 
les  ans  s’enfouir  dans  nos  magasins  des  ports,  et  les  encombrer  d’une 
mâcbemouie  inutile,  à laquelle  les  animaux  eux-mêmes  répugnent 
quehiuefois,  on  comprend  toute  l’importance  du  problème.  Si  nous  ne 
l’avons  résolu,  à d’autres  le  soin  de  trouver  mieux. 

Le  décret  du  13  janvier  ISOO  a llxé  î»  350  grammes  la  quantité  de  bis- 
cuit allouée  à chaque  homme,  soit  183**', 33  pour  chacun  de  ses  repas;  les 
règlements  (le  1813,  18-23,  1848.  1833,  et  celui  récent  du  10  décem- 
bre 1814,  ont  maintenu  cette  (|uantilé  (3),  (jui  représente  environ  le  pou- 
voir nutritif  de  730  grammes  de  pain,  et  qui  est,  en  réalité,  Irès-sufti- 
sanle  à l’élévation  du  blutage  à 30  pour  100  pour  la  farine  de  biscuit  (4),  a 

(1)  ries  tuhttaAcet  alimentaireii,  p.  179. 

{‘A  Dienvenue,  Hnjtport  sur /a  campagne  des  Antilles,  18I9-1R20  (Collection  de  BrestV 
La  dureté  du  biscuit  est  aussi  un  inconvénient.  ,M.  de  Erostarbe,  médecin  de  la  fré- 
gate espagnole  lu  Blanc»,  a attribué  à cette  cause  le  développement  de  la  stomatite 
dans  son  équipage. 

. (3)  La  ration  de  biscuit  du  matelot  anglais  est  de  ôfiC  grammes,  mais,  en  rade,  le  bis- 
cuit est  donné  à (Jiscrétion.  Elle  peut  être  suppléée  par  une  quantité  égale  de  pain 
frais.  Dans  la  marine  française,  une  décision  ministérielle  du  51  juillet  18C0,  concède 
aux  matelots  qui  naviguent  au  delà  des  .^0«  lat.  N.  et  S.  un  supplément  de  GO  grani. 
mes  de  biscuit  par  jour. 

(4)  Le  blutage  de  la  farine  destinée  à la  fabrication  du  biscuit  est  actuellement 
poussé  moins  loin,  et  cela,  nous  le  croj’ons,  sans  préjudice  aucun. 
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d ailleurs  donné  à cet  aliment  toutes  les  qualités  de  pureté  désirables.  É 
Les  tranches  de  pain  desséchées  au  four  ou  biscottes^  la  poudre  de  pain  [ 
desséchée  et  servant  fi  confectionner  des  galettes,  aliment  essayé  sous  le 
ministère  du  maréchal  de  Castries  (1784),  non  plus  que  le  meat-biscuù  ou 
biscuit-viande  de  Gail-Dordeu,  ne  créeront  jamais  à cet  aliment  nauti- 
que, par  excellence,  une  concurrence  sérieuse. 

Quelle  est  la  valeur  hygiénique  du  biscuit?  Hâtons-nous  de  le  dire, 
c’est  un  aliment  de  nécessité  et  rien  de  plus;  plus  lourd  que  le  pain, 
moins  aéré,  il  s’imprègne  plus  difficilement  de  salive,  exige  des  efforts 
de  ti'ituration  auxquels  les  mâchoires  dégarnies  des  matelots  sont  le 
plus  habituellement  inhabiles;  sa  saveur,  qui  n’est  pas  relevée  par  ces 
produits  pyrogénés  que  la  torréfaction  de  la  farine  développe  tlans  la 
croûte  du  pain,  est  plus  fade,  moins  aromatique;  enfin  (et  cet  incon- 
vénient est  capital)  c’est  un  aliment  insolite  auquel  les  initiés  ne  re- 
viennent que  par  intervalles.  Pour  toutes  ces  raisons,  le  pain,  cet  aliment  ; 
par  excellence,  doit  remplacer  le  biscuit  dans  la  ration  nautique  toutes 
les  fois  que  cette  substitution  est  praticable. 

ARTICLE  II  î 

FÉCULES  ET  LÉGUMES.  j 

§ I.  — Fécules, 

Les  fécules  qui  entrent  dans  la  ration  nautique  sont  de  deux  sortes  : [ 

le  tapioca  et  la  fécule  du  riz  ; toutes  les  deux  sont  spécialement  affectées 
à l’alimentation  des  malades.  30  grammes  de  ces  fécules  assaisonnés 
avec  20  centilitres  de  lait  double  ou  80  grammes  de  lait  conservé,  con- 
stituent un  aliment  léger  et  restaurateur  à la  fois,  très-bien  adapté  aux 
besoins  des  convalescences  commençantes. 

Le  tapioca  naturel  est  une  fécule  qui  se  retire  d’une  Euphorbiacée 
exotique,  du  Ja(7'oplia  manihot ; la  fécule  de  cette  racine  est  projetée  | 
humide,  par  petites  masses,  sur  des  plaques  de  tôle  chauffées  à 100®;  t 
elle  se  contracte,  s’agglomère,  et  prend  la  forme  de  grains  irréguliers 
ayant  une  certaine  transparence.  Le  tapioca  factice  est  fabriqué  de  la 
même  manière,  mais  avec  des  fécules  de  nos  pays,  notamment  de  la  fé- 
cule de  la  pomme  de  terre;  ses  grains  sont  d’une  forme  généralement 
plus  arrondie,  mais,  à part  l’odeur  et  la  saveur,  il  n’existe  aucun  moyen 
de  reconnaître  le  vrai  du  faux  tapioca.  Si,  à ce  désavantage,  on  joint 
celui  du  prix  et  l’existence  fréquente  du  cuivre  dans  le  tapioca,  on  con- 
viendra qu’il  y aurait  bénéfice  à remplacer  le  tapioca  de  la  ration  des 
malades  par  une  aulre  fécule,  celle  de  pomme  de  terre,  par  exemple, 
ou  tout  simplement  à n’approvisionner  les  navires  que  de  fécule  de  riz. 

§ 2 . — Légumes  féculenls. 

Sous  le  nom  de  légimies^  mot  très-détourné  de  son  acception  botani- 
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]iie,  on  entend  toutes  les  substances  végétales  herbacées,  autres  que  nos 
•fruits  de  dessert,  qui  peuvent  concourir  à l’alimentation.  La  ration  nau- 
-iquene  renferme,  bien  entendu,  que  des  légumes  secs,  c’est-à-dire  mis, 
oar  évaporation  de  l’eau,  dans  des  conditions  relatives  d’inaltérabilité  (!). 
...e  riz,  les  lentilles,  les  pois,  les  haricots  ou  fayols,  les  fèves  ou  gour- 
:'anes,  ont  constitué  jusqu’ici  les  seuls  légumes  réglementaires. 

I.  Riz.  — La  valeur  du  riz  {Oryza  $ativa)  comme  aliment  nautique  a 
i*té  très-diversement  jugée.  Il  a un  goût  agréable  et  de  précieuses  qualités 
de  conservation  facile.  II  n’est  sans  doute  pas  très-riche  en  matières  azo- 
rées,  puiscjue  les  proportions  de  celles-ci  n’excèdent  pas,  en  moyenne, 
*,2  0/0,  et  qu’il  se  place,  sous  ce  rapport,  au-dessous  du  blé,  de  l’orge, 
lu  seigle,  de  l’avoine  et  du  maïs;  il  est  aussi,  de  toutes  ces  céréales,  la 
noins  riche  en  matières  grasses;  mais  ses  proportions  d’amidon  qui  le 
)lacent  à leur  tète  en  font  un  aliment  nourrissant.  Suivant  Wilson,  on 
i eu  beacoup  à lutter  pour  faire  accepter  le  riz  par  les  matelots  ainéri- 
;ains  ijiii  le  considéraient  comme  insipide  et  auquel  ils  faisaient  le 
.ingulier  reproche  d’alfaiblir  la  vue,  mais  ces  idées  absurdes  n’existent 
dus,  les  matelots  de  celle  nalion  ne  jetlenl  plus  leur  riz  à la  mer,  cl 
o)araissent  môme  y tenir  beaucoup  (2).  Le  riz,  ne  servil-il  qu’à  la  con- 
fection des  soupes  maigres,  jouerait  un  rôle  utile  dans  la  ration  nau- 
ique. 

,i 

j II.  Lentilles.  — Les  lentilles,  graines  de  \'/:rvum  lens,  Légumineuse 
I ndigène,  ont  été  jadis  embarquées  pour  la  ration  du  matelot  ; on  en 
i dilisait  deux  espèces  : 1®  la  grosse  lentille  ; 2®  la  lentille  à la  reine  ou 
( enlillon. 

De  Lourcelles  a adressé  à la  lentille  , considérée  comme  aliment 
Nautique,  des  reprpcbes  qui  nous  paraissent  fondés.  Suivant  lui,  à 
|miantité  égale,  ces  légumes  renferment,  à raison  de  leur  petitesse  eide 
■ étendue  de  leur  écorce,  moins  de  substance  alibile  que  les  autres  ; ils 
dudenl  souvent  l’action  des  dents  et  traversent  indigérés  toute  la  filière 
ligestive.  Nous  ajouterons  que  l’abondance  d’un  insecte  parasite  qui  y 
•ullule,  et  leur  mélange  à des  graviers  qu’un  nettoyage  exact  ne  sépare 
amais  complètement,  sont  des  inconvénients  qui  ne  sont  point  sufiisam- 
1 lient  compensés  par  le  peu  d’encombrement  des  lentilles.  Chardon  de 
I .ourcelles  a émis  l’idée  qu’une  poudre  de  lentilles  vaudrait  mieux  ; nous 

! M)  Dopuis  que  nous  avons  écrit  ces  lignes,  les  légumes  pressés  sont  entrés  pour 
: ne  certaine  part  dans  les  approvisionnemenU  des  navires;  mais  cette  amélioration 
I est  que  relative,  ut  nous  voudrions,  dans  l’avenir,  la  substitution  des  légumes  frais 
j >*1»  legumes  secs  toutes  les  fois  que  cela  sera  possible.  On  en  viendra  li,  nous  l’es- 
erons  bien.  On  a fait  il  y a longtemps  des  essais  pour  rinlroduction  des  pommes 

1 « “•'■‘•e  conservées  dans  la  nourriture  du  matelot;  nul  ne  désiro  plus  vivement  ouo 
; ous  cette  amélioration.  * 

(î)  \Mlson,  op.  cil.  p.  bl. 


Tic  RÉGIME  DE  L’iIOMME  DE  MEU. 

ne  le  pensons  pas  ; la  décorlicaiion  de  ces  graines  les  prive,  en  efl'el,  de 
cet  arôme  agréable  qui  les  rend  digestibles  (1). 

III.  Poissées.  — Le  pois  sec,  que,  par  un  euphémisme  bien  gratuit,  les 
matelots  décorent  du  nom  de  pedls  pois,  est  un  légume  essentiellement 
nauti(iue;  il  se  conserve  bien,  beaucoup  mieux  que  le  haricot,  et  s’il 
perd  par  la  dessiccation  cette  tendreté  de  tissu,  cet  arôme,  cette  saveur 
sucrée  qui  en  font,  pour  nos  tables,  un  aliment  estival  recherché,  il  n’en 
reste  pas  moins  et  nourrissant  et  agréable.  Les  pois  secs  se  présentent 
sous  deux  formes  : tantôt  entiers,  tantôt  concassés.  Payen  attribue 
à ces  derniers,  sur  les  autres,  une  supériorité  de  puissance  nutritive  qui 
est  dans  le  rapport  de  106  à 108,  mais  ils  sont  moins  susceptibles  d’une 
longue  conservation.  Les  pois  secs  entrent  pour  68  grammes,  par  re- 
pas, dans  la  ration  du  matelot.  Nous  indiquerons  plus  loin  les  procédés 
les  plus  employés  pour  conserver  ce  légume  à l’état  herbacé.  Le  pois  est 
un  bon  aliment,  très-riche  en  matières  azotées,  mais  qui,  malheureuse- 
ment, soit  par  lui-môme,  soit  à raison  de  la  nature  de  l’eau  employée,  est 
trop  souvent  réfractaire  à la  cuisson. 

L’immersion  préalable,  pendant  quelques  heures,  dans  de  l’eau  chaude 
est  un  moyen  de  ramollissement  qu’il  ne  faut  jamais  négliger.  On  a re- 
commandé l’addition  l’eau  d’une  [)elite  quantité  de  substances  alcali- 
nes ; nous  répugnons  à ce  moyen,  nécessaire  seulement,  du  reste,  quand 
on  se  sert  d’eaux  séléniteuses.  Quelque  reproche  ({u’on  ait  fait  aux  pois, 
une  seule  raison  suflll  à leur  défense  ; le  matelot  les  aime,  et  leur  sa- 
crifierait tous  les  autres  légumes. 

IV.  Fève.  — Il  est  loin  d’être  aussi  enlhousiaste  de  la  fève  ou  gour- 
gane  (2),  On  utilise  trois  variétés  de  cette  graine  : 1“  les  petites  fèves  ou 
féveroles;  2°  les  fèves  moyennes  ou  gourganes;  3°  les  grandes  fèves  ou 
fèves  de  marais.  Les  fèves  de  Uochefort  jouissent  d’une  réputation  jus- 
tement méritée,  aussi  le  comité  de  salubrité  de  Brest,  présidé  par  le  ci- 
toyen Coulomb,  médecin-commissaire,  proposa-t-il,  dans  la  séance  du 
2 septembre  I7Ü2,  de  ne  pas  en  donner  d’autres  aux  navires  et  de  puiser 
dans  cette  localité  l’approvisionnement  des  autres  ports.  Les  fèves  sont 
acerbes,  d’un  goût  austère,  désagréable;  leur  écorce  est  indigestible; 
elles  communiquent  au  bouillon  une  couleur  noire  désagréable,  les  ma- 
telots ne  les  acceptent  qu’avec  une  répugnance  visible  ; nous  deman- 
dions en  1856  qu’on  les  fit  disparaître  de  la  ration.  On  a essayé  des  fèves 
décortiquées;  mais  leur  conservation  était  très-difficile  et  elles  avaient 

(1)  De  Cüurcellos,  op.  cil.,  p.  91.  On  sait  que  Vercaletila,  vantée  outre  mesure  pa» 
la  spéculation  et  acceptée  docilement  par  la  crédulité,  n’est  que  de  la  farine  do  len- 
tilles comme  son  nom,  frotté  de  latin,  l’indique  du  reste. 

(2)  C’est  le  nom  vulgaire  do  la  fève,  les  matelots  l’ont  fait  passer  dans  leur  voca- 
bulaire et  ne  la  désignent  pas  autrement.  Le  mot  gouryane,  dont  l'étymologie  est  in- 
connue, ne  figure  pas  dans  le  Glossaire  des  œuvres  de  Rabelais  (t.  III,  mdcccxxiu). 
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I perdu  d'ailleurs  tout  arôme.  Les  matelots  du  commerce,  prenant  le  soin 
I de  faire  tremper,  dès  la  veille,  les  fèves  de  leur  ration  et  de  les  décorti- 
quer pendant  leur  quart,  goûtent  assez  cet  aliment.  Aux  inconvénients 
que  nous  venons  d’attribuer  aux  gourganes,  nous  ajouterons  le  reproche 
. d’encombrement  et  celui  non  moins  fondé  d’ôtre  attaquées  par  les  insec- 
tes. Au  reste  la  fève  déjàmenacée  par  la  décision  du  8 août  1850  qui  ne  l’a 
, plus  laissée  figurer  que  pour  un  sixième  dans  les  approvisionnements  de 
légumes  vient  de  disparaître  complètement  de  la  ration.  Je  ne  lui  donne 
aucun  regret.  L’interdiction  «à  fabisabstiner»  imposée  jadis  aux  llaniines 
; j)fut,  sans  leur  imposer  aucun  sacrifice, être  étendue  aux  matelots. 

V.  Haricot. — Le  haricot  [Phaseolus  fw/^am)  complète  la  série  des 
légumes  secs  réglementaires;  nul  aliment  n’est  entré  plus  profondément 
que  celui-ci  dans  les  habitudes  de  la  nourriture  maritime;  les  innocents 
lazzis  de  l’équipage  qui  ajoutent  en  faveur  «lu  ÎA'jo\{fagliolo  des  Italiens) 
un  nom  de  plus  à l’énumération  géographique  des  caps;  l’ingéniosité 
I rancuneusc  des  postes  qui  ont  épuisé  toutes  les  transformations  dont  cet 
: aliment  est  susceptible,  ont  jeté  sur  le  haricot  un  nuage  de  discrédit; 
■ mais  son  utilité  comme  légume  de  ration  est  sortie  intacte  de  ces  raille- 
r ries  traditionnelles.  Sa  chair  épaisse  et  substantielle,  sa  cuisson  géné- 
• râlement  facile,  son  écorce  pellucide,  son  goût  agréable,  sont  des  quali- 
tés qui  assurent  à jamais,  sans  doute,  son  maintien  dans  l’alimentation 
nautique.  Nous  verrons  tout  à l’heure  que  sa  composition  lui  assigne 
des  propriétés  nutritives  très-remarquables,  (’omme  on  l’av.iil  fait  pour 
les  lentilles,  Le  llelloco,  chirurgien-major  du  vaisseau  le  Colosse,  a pro- 
posé de  réduire  les  haricots  en  poudre  et  de  remplacer  le  légume 
entier  par  cette  farine.  Une  poudre  semblable  ne  manquerait  certaine- 
ment pas  de  fermenter  et  d’aigrir  au  contact  inévitable  de  l’humidité. 

Le  fayol  noir  est  consommé  en  abondance  sous  le  nom  de  feijao  au 
i Brésil.  M.  Bourel-Honcière  se  loue  beaucoup  de  cet  aliment  qui  était 
très- goûté  de  ses  équipages,  et  il  estime  qu’il  faut  l’acheter  sur  place  au 
lieu  de  faire  venir  les  haricots  blancs  de  France. 

^ I.  Pois  chiche.  — Le  pois  chiche  Cicer  arietinum)  est  une  Légumi- 
neuse  indigène  qui  a figuré  jadis  et  qui  figure  peut-être  encore  dans  la 
I marine  espagnole  sous  le  nom  de  garbanzo.  Gonzalès  considérait  ce  lé- 
I gume  comme  supérieur  à tous  les  autres.  Les  matelots  du  midi  de  la 
i France,  qui  y sont  fort  habitués,  accueilleraient  sans  doute  avec  faveur 
^ son  introduction  dans  leur  régime.  Il  y aurait  peut-être  lieu  d’ex- 
’ périmenter  ce  légume  sec  et  de  voir  comment  il  se  conserverait  à bord. 

Le  pois  tient  le  premier  rang  pour  la  quantité  d’amidon,  le  haiicot 
[)0«ir  celle  de  matières  azotées  et  des  matières  grasses,  et  c’esi  dans  les 
fèves  (juc  les  proportions  de  sel  et  d’eau  sont  les  plus  élevées.  Ues  «jiiatre 
légumes,  c’est  donc  le  nmins  nourrissant. 
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Il  n’csl  pas  sans  inlérôLcle  rapprocher  dans  un  môme  tableau  les  com- 
positions élémentaires  de  ces  différentes  légumineuses.  Nous  emprun- 
tons à l’ayen  ces  évaluations  diverses  : 


SIBST.WCES. 

POIS. 

HARICOTS. 

FÈVES. 

LENTILLES 

Amidon,  dextrinc  et  matière  sucrée... 

58,7 

55,7  * 

51,5 

50,0 

Substances  azotées 

23.8 

25,5 

24,4 

25,2 

Matières  grasses  et  traces  de  substances 
aromatiques 

2,1 

2,8 

1,5 

2.6 

Colliiloso 

3.5 

2,9 

.3,0 

2,4 

Sels  minéraux 

2,1 

3,2 

3,6 

2,3 

Eau  liygroscopique 

î»,8 

9,9 

16,0 

11,5 

Si  nous  ajoutons,  pour  chaque  légume,  le  chiffre  des  substances  azo- 
tées et  des  matières  grasses,  c’est-à-dire  des  substances  nutritives,  nous 
obtiendrons  des  sommes  qui  classeront  les  légumes  secs  de  la  ration 
d’après  leur  puissance  alimentaire.  Or  voici  ce  que  nous  trouvons  : 


Poissées, 84,6 

Haricots 84,0 

Lentilles 83,8 

Fèves.... 77,4 


La  théorie  confirme  donc  ce  que  l’expérience  pratique  avait  déjà  ap- 
pris, à savoir  : que  les  pois  et  les  haricots  sont  plus  nourrissants  que  les 
lentilles  et  que  les  fèves,  lesquelles  je  l’ai  dit,  ont  disparu  de  la  ra- 
tion. Que  faut-il  penser  des  propriétés  antiscorbutiques  attribuées  par 
quelques  auteurs  aux  graines  féculentes  des  légumineuses,  et  en  parti- 
culier aux  haricots,  propriétés  basées  sur  la  conservation  prolongée  de 
leur  vertu  germinative  et,  par  suite  sur  le  maintien,  de  leurs  matières 
azotées  dans  un  état  qui  les  rapproche  de  la  plante  vivante?  Wilson 
a avancé  cette  opinion  qui  n’est  sans  doute  qu’ingénieuse  (1). 


CHAPITRE  H 

Viandes  et  aliments  qui  en  dérivent. 

Les  viandes  qui  entrent  dans  la  composition  de  la  ration  nautique 
sont  les  viandes  de  bœuf,  de  mouton,  de  porc  cl  de  poulet.  Ces  aliments 
sont  consommés  à l’état  frais  ou  à l’état  de  conserves.  Des  luciifs  sont 
embarqués  généralement,  au  départ  de  France  ou  dans  les  relâches,  en 
nombre  proportionnéà  l’effeclifdes  équipages,  etcetle  précaution  lelaide 


(1)  Wilson,  Naval  Ifygiene,  p.  56. 
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eflicacemcnt  le  moment  où  les  salaisons  doivent  être  mises  en  usage.  Il 
importe  cependant  de  ne  point  oublier  que  ces  animaux,  surmenés  lors 
de  leur  embarquement,  souvent  gonflés  d’eau  par  la  cupidité  des  four- 
nisstmrs,  parqués  dans  un  poste  à canon,  soumis  à une  nourriture  sèche 
et  insuffisante,  ne  tardent  point  à péricliter  et  que,  dans  ces  conditions 
défavorables,  des  maladies  préjudiciables  aux  consommateurs  peuvent 
se  développer  chez  eux  (I).  Aussi,  le  nombre  de  bœufs  embarqués  ne 
doit-il  guère  excéder  les  besoins  de  sept  ou  huit  jours  au  plus.  Il  faut  se 
hâter  de  sacrifier  les  premiers  ceux  qui  paraissent  avoir  le  plus  souffert, 
et  exercer  sur  les  autres  une  surveillance  assidue  à laquelle  le  médecin 
(il  n’est  pas  de  détail  que  son  ninistère  n’ennoblisse)  ne  doit  pas  demeu- 
rer étranger.  I.a  mauvaise  nourriture  à laquelle  sent  soumis  les  bœufs 
embarqués  ne  concourt  pas  moins  que  l’anormalité  des  conditions  d’exis- 
tence aux(iuelles  leur  séjour  à bord  les  condamne,  à hâter  leur  dépéris- 
sement. Le  fourrage  embarqué  pour  eux  suffit  à peine  pour  les  premiers 
jours;  placé  dans  les  porte-haubans,  il  est  ou  desséché  par  le  soleil,  ou 
couvert  par  la  mer  d’une  salure  à laquelle  les  animaux  répugnent. 
Pourquoi,  au  départ  de  France,  ne  se  munirait-on  pas  d’une  certaine 
quantité  de  ce  foin  pressé  que  l’administration  de  la  guerre  utilise  pour 
le  transport  de  ses  chevaux?  .M.  le  général  Morin  est  parvenu,  par  une 
pression  mécanique  puissante,  à donner  au  foin,  qui,  en  magasin,  pèse 
de  GO  il  G5  kilogrammes  le  mètre  cube,  un  poids  de  4 kilogrammes 
sous  le  môme  volume  ; c’est-à-dire  que  l’encombrement  des  fourrages 
s’abaisse  dans  la  proportion  de  7,8  à 1.  D’un  autre  côté,  M.  Doussin- 
gauh  a prouvé  qu’un  poids  déterminé  de  fourrage  sec  ne  nourrit  pas 
moins  bien  le  bétail  que  la  (|uantité  de  fourrage  vert  qui  l’a  fourni.  Ces 
données  ne  doivent  pas  être  perdues  pour  la  conservation  des  bestiaux 
à bord  ; un  ou  deux  mètres  cubes  de  foin  pressé,  qui,  indépendamment 
des  avantages  du  volume,  ne  sont  pas  susceptibles  d’incendie  spontané, 
permettraient  de  conduire  très-loin  îles  bestiaux  en  bon  état  et  île  procu- 
rer longtemps  aux  équipages  le  bénéfice  hygiénique  de  l’usage  des 
viandes  fraîches  (2). 

Les  jiurcs  et  les  moutons  sont  plus  accommodants  que  le  bœuf;  l’apti- 
tude des  premiers  à se  nourrir  de  tout,  leurs  mœurs  agrestes,  leur 
constitution  peu  délicate,  leur  indifférence  aux  mauvais  traitemeiits,  en 
font  un  bétail  éminemment  propre  au  transport;  le  mouton  et  le  caérf 
sont  dans  le  môme  cas,  quoiqu'à  un  moindre  degré;  quant  aux  poules 

l)  Il  n»r  faut  pas  oublier  que  le  bœuf,  principalement  celui  d'Afrique,  n’est  pas 
exempt  de  la  ladrerie.  11  a uu  ténia  inerme,  le  Tctni'i  mediocanellti/a,  [qui  est  très- 
susceptible  de  se  transmettre  à l’homme  par  les  cysticerques  qui  imprègnent  sa  chair 
musculaire  ti'esl  ce  qu'ont  démontré  récemment  MM  Masse  et  l’ourquier  [Comptes 
reniiui  de  l’Acad,  des  sciences,  18*0;.  11  faut  donc,  quand  on  achète  des  bœufs  pour 
l’approvisionnement  des  navires,  les  soumettre  préalablement  au  langueyage. 

(2;  Il  été  donné  suite  à ce  vœu  depuis  qu’il  a été  formulé  {F.  Girard,  Hist.  méd.  de 
lu  cawimgue  du  d'Assas.  Thèse  de  Montpellier,  l8G8y. 
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el  aux  embarqués  pour  la  nourriture  des  convalescents  ou  pour 

l’approvisionnement  des  tables  d’ofiiciers,  rencombrement,  le  défaut  de 
soins,  l’humidité  du  lavage,  leur  font  courir  des  risques  de  déchet  aux- 
quels il  fautse  résigner  par  avance. 

L’usage  de  la  viande  fraîche,  à bord  des  navires,  soulève  quelques 
queslions  pratiques  que  le  médecin  naviguant  est  souvent  appelé  à ré- 
soudre et  que  nous  allons  examiner  dans  l’ordre  suivant  : 1®  abatage  des 
animaux;  2®  ulilisation  et  déchet  de  leur  viande  ; 3®  usage  des  viandes 
suspectes;  4®  conservation  des  viandes  à l’état  frais. 

L’abatage  des  bœufs  opéré  par  un  boucher  de  profession,  comme  les 
équipages  en  renferment  presque  toujours,  ou  par  un  boucher  que  la 
nécessité  improvise,  doit,  comme  dans  les  abattoirs  de  nos  villes,  être 
opéré  par  la  massue,  puis  par  la  section  des  carotides,  suivant  le  procédé 
judaïque.  Ce  procédé  seul  fournit  ce  dégorgement  complet  des  vaisseaux 
qui  est  favorable  au  coup  d’œil  des  viandes  et  peut  prolonger  leur  con- 
servation ; le  battage,  V insufflation,  la  séparation  des  issues  et  Vhabillage, 
doivent  ensuite  être  pratiqués  suivant  les  procédés  habituels.  Il  n’est  pas 
sans  intérêt  de  savoir,  par  avance,  quelle  est  la  quantité  de  viande  dis- 
tribuable qu’un  bœuf  d’un  poids  donné  peut  fournir  ; car,  à bord  d’un 
navire,  on  peut  se  régler  sur  cette  évaluation  pour  déterminer  le  nombre 
d’animaux  qui,  sacrifiés  en  môme  temps,  subviendront  aux  besoins  ali- 
mentaires de!  ’équipage.  Or,  une  évaluation  de  M.  Stephenson,  citée  par 
Boudin,  fixe  ainsi  le  produit  d’un  bœuf  pour  chaque  100  kilogrammes 
du  poids  de  l’animal  vivant  : 


Une  autre  évaluation  de  M.  Mallo  se  raj)procbe  tellement  de  la  pré 
cédenle  qu’elles  se  prêtent  un  mutuel  appui  : 


Le  poids  moyen  des  bœufs  qui  alimentent  les  navires  est  extrêmement 
variable,  suivant  les  localités.  M.  de  Kergorlay  a prouvé,  dans  un  inté- 
ressant travail,  que  celui  des  bœufs  consommés  à Paris  a augmenté, 
depuis  1820  jusiju’à  1833,  de  la  difiérencc  de  271'‘“,G3 i à 289’'', 008; 
résultat  ([ui,  pour  le  dire  en  passant,  fait  ressortir  les  progrès  que  l’élève 
des  bestiaux  a faits  chez  nous  pendant  ce  laps  de  temps  (2).  A Brest,  le 

(1)  Suivant  M.  Hétet,  on  admet  en  chair  nette  : GO  pour  100  do  son  poids  pour  un 
bœuf  maigre,  C5  pour  un  bœuf  ordinaire,  et  70  de  son  poids  pour  un  bœuf  gras. 

(2)  De  Kergorlay,  De  la  consommation  de  la  viande  el  de  l’orgnnisution  du  commerce 
de  la  boucherie  dans  Paris  (.Diw.  d’hyg.,  1842,  t.  XXVII,  p.  85). 


Chair  nette 

Suif 

Peau 

Entrailles  et  déchet 


57,0  (I) 


8,0 

5,5 

28,0 


Les  quatre  quartiers 

Le  cuir 

Le  suif 

Le  sang 

Tête,  avant-membres,  entrailles. . . 
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marché  passé  pour  l’approvisionnement  de  l’aballoir  des  subsistances  de 
la  marine  exige  un  minimum  de  poids  de  126  kilogrammes  pour  les 
quatre  quartiers,  mais  la  moyenne  atteint  ordinairement  150  kilo- 
grammes (1). 

Le  mouton  n’est  qu’accidentellcment  utilisé  pour  la  ration  d’équipage, 
et  seulement  dans  les  pays  où  l’on  ne  peut  se  procurer  du  bœuf.  On  a 
évalué  à 2S  kilogrammes  (poids  brut)  et  à 17  kilogrammes  (poids  net) 
le  poids  njoyen  des  moulons  abattus  en  France  en  1810;  ceux  que 
les  navires  aebètent  varient  trop,  quant  à la  taille  et  au  produit,  pour 
qu’il  soit  possible  d’en  dire  quelque  chose  de  général.  Nul  animal  ne 
subit  en  ellet,  plus  que  cet  herbivore,  l’empreinte  profonde  des  climats 
où  il  vil,  comme  on  peut  s’en  assurer  en  comparant  à notre  mouton 
domestique  le  mouton  du  Sénégal,  qui  acquiert  elles  dimensions  et  la 
robe,  et  le  poil  ras  des  veaux,  et  le  mouton  du  Cap,  dont  M.  Leroy  de 
Méricourt  conseille  l’usage  aux  bâtiments  (2),  et  celui  de  Syrie,  remar- 
quable par  le  développement  énorme  de  sa  queue. 

Dans  les  stations  du  lirésil  et  de  la  Plala,  le  mouton  est  à bon  marché, 
de  G à 8 fr.,  et  il  repose  les  équipages  de  l’usage  habituel  du  bœuf. 
.M.  Bourel-lloncière  s’en  est  très-bien  trouvé.  Bayer  a obtenu  d’un 
mouton  de  cinq  ans,  du  poids  de  3i^“,0ü5,  13'“‘,28i  de  viandes  (chair 
musculaire,  tendons,  graisses  intermusculaires),  c’est-à-dire  moins  du 
tiers  de  son  poids  de  viande  distribuable. 

La  viande  de  j>orc  frais  est  une  grande  ressource  dans  une  foule  de 
relâches  ; sans  avoir  la  valeur  hygiénique  et  savoureuse  de  celle  du 
bœuf  et  du  mouton,  elle  ne  doit  cependant  pas  être  dédaignée.  Kn 
Océanie,  c’est  à peu  près  la  seule  viande  fraîche  dont  on  puisse  se  ravi- 
tailler. Il  est  sans  doute  bien  douteux  que,  dans  les  conditions  de  li- 
berté et  tic  dissémination  où  vivent  ces  animaux,  ils  puissent,  comme 
nos  porcs,  devenir  des  foyers  de  parasites,  mais  encore  faut-il  y veiller 
au  point  de  vue  de  la  ladrerie  et  de  la  trichinose.  La  pratique  du 
langueyage,  si  l’animal  est  vivant,  l’examen  attentif  de  sa  viande,  quand 
il  est  abattu,  sont  des  précautions  auxquelles  il  n’est  jamais  de  luxe  d’a- 
jouter celle  d’une  cuisson  poussée  assez  loin  pour  détruire  les  germes 
des  parasites. 

Quant  aux  poules  achetées  en  cours  de  campagne  pour  les  besoins  des 
malades,  la  tixalion  réglementaire  à un  sixième  ou  un  huitième  de  ce 
volatile  par  ration,  quand  il  s’agit  des  poulets  exigus  des  pays  chauds 
est  une  tiction  administrative  et  rien  de  plus. 

L’utilisaliou  complète  des  animaux  vivants,  dans  les  limites  de  la  sa- 
lubrité bien  entendue,  doit  Cire  parcimonieusement  assurée.  Certains 
viscères  tels  tpie  le  cerveau,  le  foie,  la  langue,  les  reins,  sont  réservés 

(l)  Houdiii,  Vroduclion  et  comommatim  de  la  viande  (Ann.  d’hygiène.  F'aris  1870 
t.  XLIV,  p.  2ôG).  ’ ‘ ’ 

12)  Le  Iloy  de  Méricourt,  Thèse  cit.,  p.  20. 
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pour  les  labiés  des  navires,  el  la  chair  musculaire  seule  est  délivrée  en 
ration  à l’équipage.  Les  pieds  de  veau  et  de  mouton,  les  pieds  de  bœuf 
môme,  presque  exclusivement  formés  d’os  mous,  de  cartilages,  de  ten- 
dons, de  peau,  peuvent  être  réservés  pour  les  malades.  Ils  fournissent, 
d’ailleurs,  par  la  coclion,  une  gélatine  assez  abondante  qui  donne  du 
liant  au  bouillon  et  lui  permet  de  se  prendre  en  gelée  par  le  refroidis- 
sement. Peut-on  employer  le  sang  des  animaux  pour  l’alimentation  ? Si 
l’on  réfléebit  à la  composition  élémentaire  de  ce  liquide,  on  répondra 
par  l’affirmative;  il  renferme,  en  elfet,  de  la  übrine, de  l’albumine,  une 
matière  azotée  particulière,  l’hématosine,  toutes  substances  qui  en  font 
un  aliment  plastique  très-restaurant.  Le  sang  de  gibier,  de  porc,  celui 
môme  de  poule,  ont  une  odeur  aromatique  qui  les  rend  digestibles,  et 
permet  de  les  faire  servir  à la  confection  de  certains  aliments.  Quant 
au  sang  de  bœuf,  il  est  dépourvu  d’aromc,  d’une  saveur  plate  et  désa- 
gréable; le  sang  de  veau  et  de  mouton  est  dans  le  même  cas  ; toutefois, 
bien  que  Payen  ait  dit  avoir  essayé  sans  succès  de  nourrir  des  animaux 
avec  moitié  sang,  moitié  chair  musculaire,  lorsqu’un  bâtiment  sera 
privé  depuis  longtemps  de  viande  fraîche,  nous  pensons  que  les  pro- 
priétés alimentaires  dés  12  ou  13  kilogrammes  de  sang  que  fournit  un 
bœuf  abattu  ne  doivent  point  être  dédaignés.  Nous  ne  parlerons  pas  des 
vertus  antiscorbuliijues  du  sang  d’animaHX.  C’est  un  article  de  foi  pour 
beaucoup  de  matelots  que  le  sang  de  tortue,  quand  il  est  bu  chaud, 
guérit  du  scorbut;  on  peut  accorder  au  moins  à cet  aliment  les  qualités 
analeptiques  des  substances  fraîches  (l).Or,  au  nombre  de  ces  qualités, 
la  plus  précieuse  n'est-elle  pas  celle  de  préserver  du  scorbut  ou  de  le 
guérir  ? 

Il  n’est  pas  inutile  de  signaler  aux  matelots  du  commerce  l’insalubrité 
extrême  des  viandes  trop  jeunes  : une  ordonnance  du  préfet  de  police 
relative  à la  boucherie,  et  publiée  en  1830,  ordonne  de  diriger  des  pour- 
suites contre  les  bouchers  qui  débitent  des  veaux  mort-nés  ou  trouvés 
dans  les  entrailles  des  vaches  abattues.  On  a cité,  en  effet,  une  foule 
d’accidents  graves  provoqués  par  ces  aliments  insalubres. 

La  répugnance  instinctive  qu’inspire  la  viande  des  animaux  morts 
spontanément  porte  souvent  à lui  attribuer  des  propriétés  malfaisantes, 
et  l’on  rejette,  par  un  scrupule  abusif,  des  substances  qui  eussent  tourné 
au  grand  profit  de  la  nutrition.  Il  arrive  bien  souvent,  à bord  des  navi- 
res, que  des  animaux  surmenés  pour  arriver  jusqu’au  littoral,  gonllés 
par  l’eau  de  mer  qu’ils  ont  avalée,  soumis  à une  alimentation  sèche  el 

(1)  Kéraudren,  rappelant  que  les  Esquimaux  utilisent  le  sang  de  leurs  rennes 
comme  aliment,  se  demande  pourquoi  les  navigateurs  polaires  ne  s’approprieraient 
pas  cette  ressource.  (Observations  médicales  et  hygiéniques,  etc.,  in  Ann.  d'hygiène, 
1838,  t.  XIX,  p.  75).  Les  matelots  naufragés  du  navire  du  capitaine  Tobiessen  ont  vu 
récemment  les  Samoyèdes,  dont  ils  ont  reçu  l’hospitalité  dans  leur  périlleux  et  dra- 
matique  voyage,  chercher  dans  le  sang  des  rennes  un  moyen  d’échapper  au  scorbut. 
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insuffisanle,  fatigués  parles  oscillations  du  bâtiment,  sont  pris  de  fièvre, 
de  diarrhée,  maigrissent  à vue  d’œil,  et,  s’ils  succombent  dans  cet  état 
avant  que  le  boucher  s’en  soit  emparé,  le  chirurgien  est  appelé  le  plus 
souvent  à donner  son  avis  sur  l’opportunité  de  jeter  à la  mer  cette  viande 
suspecte;  eh  bien,  à l’encontre  de  ce  qui  se  fait  d’ordinaire,  son  avis 
doit  presque  toujours  se  formuler  dans  le  sens  de  l’innocuité  de  cet  ali- 
ment; c’est  là  l’opinion  très-compétente  de  M.  Huzard  qui,  en  réponse 
à une  question  du  préfet  de  police,  n’a  pas  hésité  à déclarer  que  les 
viandes  provenant  d’animaux  morts  spontanément  peuvent  être  peu 
nourrissantes,  mais  ne  sauraient  être  considérées  comme  malsaines  (1). 
M.  Decroix  a insisté  depuis  sur  cette  innocuité,  et  M.  Hétet  a consacré  à 
cette  question  un  intéressant  mémoire  dans  lequel  il  démontre  le  pré- 
judice que  cause  à l’alimentation  publique  la  répugnance  provoquée  par 
<les  viandes  provenant  d’animaux  malades  ii.  La  cuisson  attentive  de  la 
viande  des  animaux  morts  de  méningite,  de  typhus,  môme  de  morve, 
parait  être  inolfensive  à la  condition  d’en  pousser  la  cuisson  très-loin, 
il  convient  d’ailleurs  de  ne  consommer  que  la  chair  musculaire.  M.Bar- 
ley  a fait  aussi  ressortir  l’innocuité  de  ces  viandes. 

M.  Renault,  d’Alfort,  a été  encore  plus  loin,  et  des  expériences  démon- 
stratives lui  ont  permis  d’établir  que  les  ch  airs  d’animaux  (|ui  ont  suc- 
combé, môme  à une  maladie  contagieuse,  comme  le  charbon  et  la 
péripneumonie  épizootique,  perdent  parla  cuisson  toute  propiiété  nuisi- 
ble (’3  J.  Toutefois  les  animaux  conservés  à bord  doivent  ôtre  soigneusement 
examinés  pour  que  leur  mort  soit  prévenue  par  l’abatage,  d’abord  parce 
qu’on  ménage  ainsi  des  répugnances  qui  peuvent  nuire  à la  digestibilité 
de  leur  viande,  et  ensuite  parce  que  l’animal  éprouve  un  déchet  et  un 
dépérissement  progressifs  à mesure  qu’on  attend  davantage. 

La  ladrerie  ne  serait  pas  môme  une  cause  absolue  de  rejet.  En  1833,  le 
môme  M.  Iluzard,  appelé  à émettre  son  opinion  sur  le  degré  d’insalubrité 
de  la  viande  provenant  des  porcs  ladres,  reconnaissait  que  cette  viande 
n’était  pas  bonne,  manquait  de  véritables  qualités  alimentaires,  mais 
que  son  usage  passager  était  sans  inconvénient  marqué  ; des  expériences 
faites  autrefois  par  des  élèves  de  l’École  vétérinaire  d’Alfort  ont  déposé 
<lans  le  môme  sens;  quelques-uns  d’entre  eux  ont  mangé  de  la  viande 
ladre  sans  inconvénient,  mais  l’ont  trouvée  dure,  sèche, criante,  coriace, 
presque  sans  goût.  Son  innocuité  ne  saurait,  malgré  tout,  être  admise. 

Ces  viandes  suspectes  n’entrent  dans  la  consommation  des  équipages 

(1)  Huzard,  Ann.  d’hygiène,  1833,  t.  X,  p.  80. 

(?)  Kr.  Hétet,  Ln  viande  des  animaux  malades  dam  Calimenlation  (.4rcA.  de  mid. 
iMV.,  1870,  t.  XVI,  p.  5). 

(.3)  Cette  opinini)  est  assez  généralement  admise  aujourd’hui,  mais  l'innocuité  de  ces 
viandes  est  un  fait  encore  trop  peu  connu,  malgré  les  travaux  des  vétérinaires  frani;ais, 
en  particulier  de  Bouley,  de  Renault,  de  Decroix  ; ce  dernier  a mangé  de  la  viande  cuite,  et 
même  saignante,  de  chevaux  morts  du  farcin  et  de  la  morve,  sans  en  éprouver  aucun 
accident. 

Fo.sssAcnivris,  Hyg.  nav. 
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qu’à  lilre  exceptionnel,  et  quand  on  achète  de  la  viande  à des  fournis- 
seurs, il  faut  exiger  qu’elle  soit  saine  et  de  bonne  qualité.  M.  Lethéby, 
dont  on  connaît  toute  la  compétence  en  fait  d’bygiène  municipale,  a 
tracé  les  caractères  différentiels  des  viandes  de  bonne  et  de  mauvaise 
qualité.  Je  reproduirai  ce  tableau  dans  l’Appendice  relatif  à l’expertise 
bromatologiqup.  (Voir  à la  fin  de  l’ouvrage.) 

La  conservation  à l’état  frais  de  viandes  abattues  à bord  des  navires  ne 
doit  généralement  pas,  à raison  du  nombre  de  bouches  à alimenter,  être 
prolongée  au  delà  de  vingt-quatre  à trente-six  heures  ; sous  nos  cli- 
mats, la  seule  précaution  de  placer  la  viande  dans  un  endroit  frais, 
obscur,  aéré,  et  de  la  préserver  par  une  toile  métallique  de  l’atteinte 
des  œstres,  permet  d’atteindre  un  délai  bien  plus  reculé;  mais  il  n’en 
est  pas  ainsi  dans  d’autres  conditions  climatériques  : l’élévation  de  la 
chaleur  dans  les  pays  intertropicaux,  la  surcharge  électrique  de  l’air, 
font  marcher  avec  rapidité  les  phénomènes  de  la  fermentation  putride, 
et,  au  bout  de  vingt-quatre  heures  quelquefois,  les  viandes  sont  alté- 
rées, bien  qu’on  les  laisse  en  plein  air  suspendues  aux  étais.  Peut-être 
les  préserverait-on  plus  efficacement  au  mouillage  en  les  enveloppant 
dans  un  sac  goudronné,  imperméable,  et  les  immergeant  dans  une  baille 
pleine  d’eau  de  mer  fréquemment  renouvelée  et  maintenue,  par  consé- 
quent, à une  température  uniforme.  Un  autre  moyen,  plus  généralement 
applicable  aux  navires  du  commerce,  consisterait  à placer  les  viandes 
sur  un  cerceau  recouvert  d’une  étoffe  de  laine,  et  à arroser  celles-ci  plu- 
sieurs fois  par  jour;  l’évaporation  de  cette  sorte  d’alcarazas  produirait 
une  réfrigération  préservatrice,  en  môme  temps  que  la  viande  renfer- 
mée dans  un  espace  clos  serait  tout  à fait  à l’abri  des  mouches.  L’em- 
ploi de  la  glace  permet  de  conserver  intactes,  et  pendant  un  temps  fort 
considérable,  la  plupart  des  matières  organiques;  on  sait,  en  effet, 
qu’une  température  de  10  à 15°,  au  moins,  est  la  condition  indis- 
pensable de  la  production  des  champignons  de  moisissure,  et  de  l’éta- 
blissement des  fermentations  (1).  Dans  les  voyages  du  nord  (Islande, 
Terre-Neuve,  pôles),  ce  mode  de  conservation  peut  être  aisément  réalisé, 
et  les  quartiers  d’animaux  placés  sur  le  pont  à une  température  infé- 
rieure à zéro,  enveloppés  de  neige  ou  de  glace  et  entourés  d’une  cou- 
verture de  laine,  pourront  conserver  pendant  un  temps  en  quelque 
sorte  indéfini,  et  leur  fraîcheur,  et  leurs  propriétés  nutritives.  Le  sau- 
murage des  viandes  fraîches  est  un  procédé  de  conservation  temporaire 
qui,  praticable  pour  les  tables  des  officiers,  ne  l’est  en  rien  pour  la  ra- 
tion de  l’équipage. 


(1)  Ce  procédé  de  conservation  des  viandes  dans  la  glace,  utilisé  par  les  navires 
américains  qui  portent  de  la  glace  à la  Havane,  est  en  ce  moment  essayé  en  grand 
sur  un  bâtiment  spécial,  le  Frigorifique,  qui  revient  de  la  Plata,  rapportant  des  viandes 
fraîches,  soumises  au  procédé  de  conservation  de  M.  Tellier. 
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CHAPITRE  III 

Condiments. 

Terminons  l’examen  rapide  des  substances  qui  constituent  la  ration 
nautique  par  l’étude  de  ses  condiments.  La  division  de  Hequin  est  celle 
que  nous  suivrons  en  la  modifiant  légèrement:  1“  condiments  salins  ; 
2*  condiments  acides  ; 3“  condiments  âcres  ; 4"  condiments  aromatiques  ; 
5“  condiments  aromalico-âcres  ; 6*  condiments  aroittatico -amers  ; 7“  con- 
diments sucrés;  8“  condiments  gras. 

§ 1.  — Condinienti  salins. 

Le  sel,  agent  efficace  de  conservation  pour  les  aliments  nautiques, 
est  un  condiment  répandu  dans  l’alimentation  du  matelot  avec  une  pro- 
fusion qui  n’est  pas  sans  inconvénients.  Nécessaire  pour  augmenter  la 
sapidité  des  mets,  pour  solliciter  un  aftlux  suffisant  des  li((uides  salivai- 
res, gastriques  et  intestinaux,  le  sel  entre  aussi  dans  la  statique  chimique 
de  notre  corps;  toutes  nos  humeurs  en  sont  abondamment  imprégnées, 
et  comme  ce  sont  les  aliments  qui  le  leur  fournissent,  une  nourriture 
complètement  privée  de  sel  marin  serait,  par  cela  même,  tout  à fait 
insuffisante.  Mais  si  la  physiologie  et  l’agriculture  se  réunissent  pour 
démontrer  l’influence  du  sel  sur  la  nutrition,  il  est  d’un  autre  côté  très- 
permis  de  reconnaître  que  l’excès  de  ce  condiment  peut  altérer  les 
fonctions  de  l’estomac,  et  par  son  action  topique,  et  par  la  quantité 
considérable  de  liquides  que  la  soif  qu’il  proiluil  force  à ingérer,  et 
qu’enlln  le  sang,  étant  suralcalinisé,  peut  revêtir  cet  état  de  liquéfaction 
qui  est  l’un  des  caractères  de  la  cachexie  scorbutique.  Un  médecin  an- 
glais, le  docteur  Garrod,  a attribué  dernièrement  le  scorbut  à un  excès  de 
sels  de  soude  dans  l’alimentation  des  équipages  et  à la  privation  absolue 
de  sels  de  potasse;  de  celte  théorie  toute  chimique  à une  déduction 
lhérapeuti<iue  le  passage  était  forcé  (i).  Nous  ne  croyons  en  rien,  nous 
devons  le  dire,  à l’efficacité  des  sels  de  potasse  contre  le  scorbut  : celte 
grave  affection  résulte  trop  bien  de  l’omission  des  règles  de  l’hygiène 
pour  pouvoir  jamais  guérir  par  un  médicament.  Tous  les  efforts  de  l’hy- 
giène doivent  tendre  néanmoins  à priver  les  aliments  du  matelot  de  la 
quantité  surabondante  de  sel  dont  ils  sont  imprégnés,  et  leur  macéra- 
tion préalable  dans  l’eau  douce  est  de  nécessité  absolue. 

§ 2.  — Condiments  acides. 

Nous  ne  répéterons  pas  ici  ce  que  nous  avons  dit,  à propos  des  bois- 

(I)  Il  a été  franchi,  «t  on  a easayé  récemment,  Abord  des  navires,  l'usage  des  sels 
de  potasse.  C’est  là  de  l’hygiène  d’à  priori  chimique  (jui,  je  l’avoue,  ne  m’inspire  au- 
cune confiance. 
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sons  acidulés,  de  l’avantage  que  l’usage  des  acides  végétaux  offre  pour 
l’alimentation.  Les  acidulés,  le  vinaigre,  sont  des  tempérants  utiles  dans 
les  pays  chauds;  ils  étanchent  la  soif,  stimulent  le  goût  et  développent 
une  action  diurétique  très-opportune  dans  ces  climats.  Voseillc  confite, 
qui  réunit  tous  ces  avantages,  était  une  conserve  excellente  que  les 
équipages  accueillaient  avec  faveur,  et  qui  intervenait  avec  grand  avan- 
tage comme  condiment  acide  de  leur  ration.  C’est  vers  la  fin  du  dernier 
siècle  qn’on  essaya  l’oseille  confite  à bord  des  navires;  les  bâtiments  de 
l’escadre  de  l’amiral  Dorvilliers  en  furent  les  premiers  approvisionnés. 
Poissonnier-Desperrières  dit  que  ces  essais  furent  tellement  satisfaisants, 
que  les  matelots  du  vaisseau  amiral  donnèrent  d’eux-mômes  le  nom  de 
soupe  de  roi  au  potage  dans  lequel  entrait  l’oseille  (1).  En  1780,  l’oseille 
confite  était  encore  renfermée  dans  des  pots  de  grès  d’un  arrimage  et 
d’une  préservation  difficiles.  Chardon  de  Courcelles  parle  de  tentatives 
faites  à cette  époque  pour  conserver  l’oseille  dans  des  barils;  le  môme 
auteur  dit  qu’au  port  de  llrest  on  fit  des  essais  pour  la  confection  de 
l’oseille  au  saindoux,  mais  ils  furent  infructueux,  cette  oseille  s’altérait 
promptement  et  rancissait;  l’oseille  à l’huile  ne  réussit  pas  mieux,  l’huile 
surnageait  et  l’oseille  formait  au  fond  des  barils  une  masse  susceptible 
de  s’altérer.  11  parle,  non  moins  que  Poissonnier-Desperrières,  en  termes 
Irès-élogieux,  du  succès  que  ce  condiment  obtint  auprès  des  matelots. 
« On  a remarqué  dans  l’escadre  d’évolutions,  disait  ce  médecin,  qu’à 
bord  des  bâtiments  qui  faisaient  usage  d’oseille,  les  matelots  mangeaient 
toute  la  ration  de  légumes  sans  en  rien  laisser,  qu’ils  la  trouvaient  môme 
courte;  au  lieu  qu’avec  l’assaisonnement  ordinaire  il  en  restait  toujours 
dans  la  gamelle.  On  a observé  de  plus  que  les  matelots,  qui  ont  tant 
d’aversion  et  de  dégoût  pour  le  riz,  le  mangeaient  avec  plaisir,  et  sans 
en  laisser,  lorsqu’il  était  préparé  avee  l’oseille  confite  (2).  » L’appétence 
des  matelots  pour  l’oseille  n’est  pas  moins  grande  aujourd’hui,  et  je  re- 
grette que  le  décret  du  f6  décembre  1874  sur  la  ration  ait  fait  disparaî- 
tre ce  condiment.  Peut-être  la  façon  dont  elle  se  dessèche  en  baril 
a-t-elle  été  pour  quelque  chose  dans  le  discrédit  qui  l’a  frappé. 

L’affadissement  du  goût,  sous  l’influence  des  chaleurs  prolongées  et 
de  l’usage  monotone  des  conserves,  a introduit  dans  l’alimentation  des 
officiers  certains  condiments  acides  qui  flattent  le  palais  pour  trahir  sou- 
vent l’estomac,  donnent  une  faim  factice,  et  qui  sont  d’autant  plus  per- 
fides, qu’on  a une  tendance  incessante  à en  abuser.  Les  cornichons  et 
les  achars,  macédoine  véritable  de  diverses  substances  végétales  macé- 
rées dans  le  vinaigre,  s’apj)roprient  surtout  cette  récrimination.  Que 
sera-ce,  si  à ces  inconvénients  se  joignent  les  dangers  que  la  fraude  com- 
merciale attache  à leur  usage?  Les  cornichons  surtout,  notamment  ceux 


(I)  Poissonnier-Desperrières,  Deuxième  Mémoire  sur  les  avantages,  etc.,  177-i. 
(5)  Do  Courcelles,  op.  cit.,  p.  197. 
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importés  dans  nos  colonies,  doivent  souvent  leur  viridilé  à la  présence  d’un 
sel  de  cuivre  qui  ne  saurait  être  inoffensif  pour  la  santé.  Il  faut  donc  les 
tenir  en  suspicion  : du  reste,  un  procédé  usuel  permet  de  dévoiler  la 
fraude.  Il  consiste  simplement  à faire  pénétrer  la  lame  d’un  canif  au  mi- 
lieu d’un  de  ces  fruits;  prend-elle,  au  bout  d’une  heure,  une  coloration 
rouge,  celle-ci  doit  être  considérée  comme  l’indice  assuré  de  la  présence 
du  cuivre.  Avis  au.x  chefs  de  gamelle.  Les  achars  sont  également  des 
assaisonnements  réglementaires  qui  suppléent,  dans  la  proportion  de 
7*', 50,  à la  choucroute.  Ceux  qui  ügurentsur  les  tables  des  officiers  sont 
préparés  en  France,  ou  confectionnés,  en  cours  de  campagne,  par  la 
macération  acélique  de  pommes-roses,  de  choux  palmistes,  de  fruits 
exotiques  non  mûrs,  et  leur  usage  est  inliuiment  plus  sûr  que  celui  des 
achars  exportés. 

Une  observation  qui  s’applique  à tous  les  condiments  acidulés  est  de 
se  délier  des  vases  d’étain  ou  élamés  et  aussi  des  poteries  vernissées, 
destinés  à les  contenir.  Lind  avait  signalé  dès  1754  des  empoisonnements 
saturnins  dus  à cette  cause.  Pilechl,  Gouriet(de  Niort),  .\tn.  Lefèvre  ont 
démontré  le  danger  de  ces  poteries  vernissées  à l’alquifoux,  à la  surface 
desquelles  le  plomb  est  quelquefois  révivilié  (I). 

§ 3.  — Condiments  âcres. 

De  toute  la  classse  des  condiments  âcres  (ail,  ciboules,  échalotes, 
radis,  cresson,  etc.),  il  n’eu  est  qu’un  qui  intervienne  actuellement  dans 
la  ration  des  équipages  : c’est  la  moutarde.  Les  règlements  concèdent  à 
chaque  matelot  2 grammes  de  moutarde  par  dîner  de  salaison.  Celte 
graine,  pilée  par  un  procédé  aussi  primitif  que  militaire,  et  mélangée 
avec  du  vinaigre,  constitue  la  moutarde  dite  au  boulet,  dont  le  goût  est 
sans  tloule  moins  relevé  et  moins  fin  que  celui  des  moutardes  de  luxe 
(moutardes  anglaises,  aromatisées  à l’estragon,  aux  fines  herbes)  et  qui 
ne  contiennent  pas  un  atome  de  ce  moût  de  raisin  {mustum  ardens)  au- 
quel elles  doivent  leur  nom),  mais  qui  est  salubre,  agréable,  et  plaît 
d'ailleurs  plus  que  toute  autre  aux  matelots.  C’est  un  condiment  excel- 
lent qui  masque  en  partie  la  salure  et  la  rancidilé  des  viandes  de  con- 
serve, monte  l’estomac  à un  rhylhme  nécessaire  pour  leur  digestion,  et 
rend  des  services  réels,  s’il  ne  justifie  pas  les  propriétés  anliscorbuliques 
éminentes  qu’on  lui  attribue.  Les  oignons  macérés  dans  le  vinaigre 
étaient  jadis  un  des  condiments  de  la  ration  réglementaire.  De  Cour- 
celtes  leur  a reproché  tie  se  piquer  promptement  et  d’ôlre  de  mauvaise 
conservation;  il  leur  préfère  de  beaucoup  les  oignons  frais  (cela  se  con- 

(I)  Voir  sur  cetto  question  une  inléressanto  revue  de  Besugrsnd  {Ann.  d'hgrj., 
2*  série,  18C2,  t.  XVII,  p.  207),  et  Am.  Lefèvre,  De  ta  nécessité  établit'  une  surveil- 
lance sur  la  fabrication  des  poteries  communes,  vernissées  au  plomb  (Ann.  <fhyg.  publ., 
18CI,  2*  série,  t.  XV,  p.  175;. 
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çoil)  qui,  maintenus  dans  des  lilets,  peuvent  se  conserver  intacts  six  se- 
maines ou  deux  mois.  D un  autre  côté,  Le  Ilelloco  ne  savait  trop  se  louer 
des  services  que  les  oignons  conüls  au  vinaigre  lui  avaient  rendu  pour 
combattre  les  accidents  du  scorbut.  Ce  condiment  a aujourd’hui  disparu 
de  la  ration, 

L^choucroute,  qui  se  rattache  à celte  catégorie,  est,  au  contraire,  entrée 
dans  la  ration  maritime,  et  c’est  une  acquisition  dont  elle  ne  se  dessai- 
sira plus.  La  choucroute  {sauer-h'aut,  chou  acide)  est  une  conserve 
préparée  avec  le  chou  cabus  blanc,  mais  surtout  avec  le  gros  chou 
d’Allemagne  ou  d'Alsace  ou  chou-quintal  dont  les  feuilles  décou- 
pées en  lanières  et  mélangées  à des  graines  de  genièvre,  de  carvi  et  de 
poivre  sont  disposées  dans  un  tonneau  par  couches  alternant  avec  des 
couches  de  sel.  On  presse  avec  force,  et  quand  la  fermentation  s’établit 
on  remplace  par  de  la  saumure  l’eau  verte,  l’eau  de  végétation,  qui  vient 
nager  à la  surface.  Au  bout  de  deux  mois,  la  choucroute  peut  être 
mangée;  on  la  dessale  et  elle  sert  de  garniture  ou  bien  elle  est  elle-même 
accommodée  au  gras.  La  clioucrchite  est  un  aliment  chaud  et  stimulant 
qui  échappe,  à la  faveur  de  son  goût  relevé,  aux  reproches  d’indigesti- 
bilité qu’on  peut  adresser  au  chou  lui-même. 

V 

§ 4.  — Condiments  ai'omatiques. 

Les  condiments  aromatiques,  aromatico-âcres  et  aromatico-amers, 
persil,  thym,  cannelle,  girolle,  poivre,  piment,  gingembre,  safran,  etc,), 
ne  fournissent  que  le  poivre  à l’alimentation  nautique.  Cet  aromate, 
fruit  du  Piper  nigrum,  de  la  famille  des  Pipéracées,  relève  le  goût  des 
aliments  fades,  sollicite  l’afllux  de  la  salive  et  des  liquides  dissolvants 
de  l’estomac,  et  Joue  ainsi  un  rôle  réel,  quoique  indirect,  dans  l’acte  de 
la  digestion.  D’ailleurs  l’alimentation  domestique  y a habitué  nos  mate- 
lots, et  l’assuétude  en  matière  de  nourriture  est  une  circonstance  qui  a 
sa  valeur  (1).  Pourquoi  d’autres  condiments  aromatiques,  le  girofle,  par 
exemple,  qui  se  conserve  bien,  ou  le  persil  et  le  cerfeuil,  qui,  soumis 
aux  procédés  Masson,  se  réduiraient  à un  si  faible  volume,  ne  seraient- 
ils  pas  employés  pour  la  confection  de  la  soupe  d’équipage  à laquelle  ils 
communiqueraient  un  arôme  favorable  à sa  digestibilité,  et  un  goût 
analogue  à celui  des  potages  préparés  par  la  cuisine  domestique?  Le. 
gingembre,  le  kari,  le  piment  enragé,  etc.,  sont  des  condiments  qui 
appartiennent  aux  ressources  alimentaires  que  l’hommede  meremprunle 
aux  pays  où  la  navigation  le  conduit,  et  dont  nous  aurons  à apprécier 
plus  tard  l’ulililé  hygiénique. 

L’ail  entrait  jadis  dans  la  ration  de  la  marine  espagnole,  et  on  en  don- 
nait une  demi-tête  à chaque  homme,  au  repas  de  midi  (Gonzalès  cité 
par  lley,  loc.  cil.).  Ce  condiment  est  d’une  conservation  presque  indéfi- 

(I)  La  ration  de  0»%15  est  insuffisante  ; elle  devrait  être  portée  à0*%?0  ou  0‘%25. 
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nie.  Il  flalle  cerlaincs  habitudes  régionales,  je  ne  verrais  aucun  incon- 
vénient à son  usage,  si  son  odeur  llagrante  n’était  susceptible  de  donner 
il  l’aimospbère  des  parties  habitées  du  navire  un  accroissement  d’incom- 
modité. 


§ 5.  — Condiments  gras. 

La  catégorie  des  condiments  gras  ne  fournit  à la  ration  des  équipages 
que  l’huile  d’olive,  le  beurre  et  la  graisse  de  Normandie. 

I.  L’huile  (F olive,  chère  aux  Provençaux,  figure  dans  la  ration  de  cam- 
pagne et  dans  celle  de  journalier  où  elle  alterne  avec  le  beurre  et  la  graisse 
de  Normandie,  l^a  ration  en  est  de  1 grammes  pour  chaque  dîner  maigre 
où  elle  est  employée  à assaisonner  des  pois  ou  des  fayols,  et  de  8 grammes 
pour  chaque  souper  en  légumes  secs  et  en  pommes  de  terre. 

II.  La  prédilection  que  les  équipages  provençaux  manifestent  pour 
J’huile,  les  matelots  bretons  l’ont  de  tout  temps  vouée  au  beutTe,  et  cette 
dissemblance  de  goûts  est  devenue  comme  l’un  des  traits  caractéristiques 
de  la  différence  régionale  de  ces  deux  races.  Le  beurre  est  un  aliment 
gras,  savoureux,  qui,  mangé  frais,  à raison  de  son  arôme  et  du  sel  qu’on 
lui  associe,  est  parfaitement  supporté  par  l’estomac.  Vient-on  à le  sou- 
mettre à la  cuisson,  mélangé  à d’autres  mets,  il  devient,  par  la  for- 
mation de  corps  gras  volatils,  un  des  condiments  les  plus  agréables. 
D’ailleurs,  une  qualité  qu’il  faut  s’empresser  surtout  de  lui  recon- 
naître, c’est  que,  pour  nos  équipages  bretons,  c’est  un  aliment  national 
par  excellence,  et  qu’ils  accueillent  toujours  avec  une  faveur  marquée. 
Les  bâtiments  affectés  aux  campagnes  du  Nord  sont  approvisionnés  de 
beurre  (I).  Ce  condiment  gras  est  également  donné  comme  rafraîchis- 
sement de  malades,  et  dans  les  proportions  de  15  grammes  par  repas, 
pour  l’assaisonnement  des  fécules  ou  du  riz  (2).  La  pensée  de  fournir  à 
la  combustion  pulmonaire,  dans  les  navigations  septentrionales,  un 
aliment  essentiellement  respiratoire,  afin  de  maintenir  la  température 
organique,  a inspiré  le  projet  de  remplacer  le  déjeuner  au  café  par  une 
turlutine.  Nous  avons  déjà  dit  que  nous  n’étions  pas  partisan  de  cette 
substitution. 

Le  beurre,  corps  gras  complexe  formé  par  la  réunion  de  substan- 

(I)  La  quantité  de  beurre  allouée  à ces  bâtiments  est  de  1 kilogramme  de  beurre 
(pouvant  être  remplacé  par  600  grammes  d’huile  d'olive,,  par  homme  et  pour  toute  la 
durée  de  la  campagne. 

'î)  Le  beurre  salé,  excellent  pour  la  cuisine  du  bord,  rend  détestables  les  pâtes  fé- 
culentes destinées  aux  malades.  Il  serait  fort  à désirer  que  le  beurre  affecté  â leur 
usage  fût  mis  en  boites,  et  qu’on  ne  le  délivrât  qu’après  en  avoir  éprouvé  la  qualité. 

Il  convient  d’ailleurs  d’acheter  cette  denrée  à terre  toutes  les  fois  que  les  ressources 
locales  le  permettent. 
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ces  grasses  élémentaires,  margarine,  bulyrine,  butyroléine,  caprine  et 
caproïne,  a,  quand  il  n’esl  pas  salé,  une  constilulion  chimique  très- 
mobile;  au  bout  de  peu  de  jours  il  s’altère,  perd  sa  saveur  franche,  son 
arôme  de  noisette,  et  passe  à la  rancidité  par  séparation  des  acides  ca- 
prique  et  butyrique,  et  de  la  base,  oxyde  de  glycérilc,  qui  les  salure. 
Celle  décomposition  de  la  bulyrine  et  de  la  caprine,  qui  s’opère  proba- 
blement par  l’intermédiaire  d’une  fermentation,  est  favorisée,  et  par 
1 accès  de  l’air  et  de  la  lumière,  et  par  l’imparfaite  séparation  du 
lait  de  beurre.  Lorsque  le  beurre  a ranci,  on  peut  lui  rendre  une  parlie 
de  sa  fraîcheur  primitive  en  le  malaxant,  à plusieurs  reprises,  dans  oe 
1 eau  contenant  en  dissolution  une  petite  quantité  de  bicarbonate  de 
soude  qui  salure  les  acides  gras  volatils. 

L’altérabilité  prompte  du  beurre  a inspiré  une  foule  de  procédés  pro- 
pres à le  conserver  pour  le  transfert  maritime.  Le  beurre  fondu  est  de 
conservation  longue  et  facile;  la  fusion  au  bain-marie  le  maintient 
une  température  proche  de  100”  pendant  une  ou  deux  heures,  et 
une  despumation  attentive  prive  le  beurre  de  son  air  et  de  ses  matières 
albuminoïdes,  c’est-à-dire  de  ses  principes  de  fermentation,  et  il  peut 
ainsi  se  conserver  pendant  une  année  au  moins.  Le  beurre  frais  de  table, 
destiné  aux  états-majors  des  navires,  est  conservé  dans  des  boîtes  de 
fer-blanc  ou  dans  des  pots  de  grès,  où  il  est  recouvert  d’une  légère 
couche  de  saumure.  Payen  indique  un  moyen  facile  de  conservation 
du  beurre,  et  qui  pourrait  être  utilisé  à bord  des  bâtiments  : il  con- 
siste à faire  fondre  le  beurre  au  bain-marie,  et  à le  couler  dans  un  in- 
testin de  bœuf  lié  par  un  bout  et  recouvert  d’huile;  il  assure  que  le 
beurre  conservé  par  ce  procédé,  qui  est  en  tout  semblable  à celui  de  la 
conservation  du  saindoux  en  vessie,  ne  devient  rance  que  très  à la  lon- 
gue (1).  Le  salage  du  beurre  est  le  seul  moyen  de  conservation  qui  soit 
applicable  en  grand.  Le  beurre  est  divisé  en  masses  de  3 à4  livres,  que 
l’on  travaille  isolément;  on  pétrit  chaque  masse  dans  l’eau,  jusqu’à  ce 
que  celle-ci  sorte  limpide  ; on  l’étend  en  plaques,  qui  sont  saupoudrées 
de  sel,  repliées  sur  elles-mêmes  et  roulées  plusieurs  fois  jusqu’à  immix- 
tion parfaite  ; 30  gram.  de  sel  suffisent  généralement  pour  500  gram.  de 
beurre;  quelquefois  on  ajoute  une  petite  quantité  de  sucre,  qui  masque 
un  peu  la  salure.  M.  Bréan  a proposé  de  conserver  le  beurre  sans  sa- 
lure dans  un  liquide  préservateur  formé  de  6 grammes  d’acide  tartrique 
cristallisé,  et  de  6 grammes  de  bicarbonate  de  soude  par  litre.  Ce  pro- 
cédé peu  coûteux  pourrait  être  essayé  pour  le  beurre  des  navires.  Nous 
le  signalons,  en  tout  cas,  aux  chefs  de  gamelle,  qui  pourront  ainsi  faci- 
lement maintenir  sans  altération,  pour  les  usages  de  leur  table,  du 
beurre  frais  acheté  dans  les  relâches.  La  substitution  d’une  atmosphère 
d’acide  carbonique  à l’o.vygène,  élément  essentiel  de  la  fermentation 


(0  Payen,  SuOstances  alimentaires,  p.  49. 
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butyrique,  et  la  saturation  des  acides  gras  volatils  au  fur  et  à mesure 
qu’ils  se  forment,  e.\pliquent  l’efficacité  de  ce  moyen. 

III.  (jraisses.  — Les  différentes  tables  des  navires  utilisent,  pour  la  pré- 
paration des  aliments,  des  graisses  qui  sont  tantôt  du  saindoux,  tantôt 
des  graisses  préparées  pour  la  pâtisserie.  Il  n’est  pas  inutile  de  rappeler 
que  les  graisses  rances  ont  quelquefois  déterminé  des  accidents  toxiques 
graves  : la  graisse  d’oie  vieillie  est,  en  particulier,  fort  dangereuse;  on 
sait,  d’un  autre  côté,  que  les  boudins,  les  fromages  de  cochon,  les 
pâtés  de  viande,  sont  susceptibles  de  s’altérer  spontanément,  et  de  dé- 
terminer des  accidents  assez  semblables  à ceu.x  du  cuivre,  et  qui  tien- 
nent probablement  à l’altération  de  leurs  matières  grasses. 

La  graisse  de  No)'mandie  figure  au  nombre  des  assaisonnements  ré- 
glementaires dans  la  ration  nautique  telle  qu’elle  a été  instituée  en  1874. 
Elle  est  donnée  pour  la  ration  de  journalier  et  de  campagne  à la  dose 
de  12  grammes  pour  chaque  souper  en  légumes  secs  ou  en  pommes  de 
terre,  et  de  6 grammes  pour  les  dîners  composés  de  fromage  et  de 
fayols  ou  de  pois.  La  quantité  pour  le  ration  des  malades  est  de  10  gram- 
mes. En  l8üG,  je  proposai  au  ministre  de  la  marine  de  faire  entrer  la 
graisse  de  Normandie  dans  le  régime  des  gens  de  mer  pour  la  confection 
de  potages  aux  légumes,  afin  de  diversifier  le  régime  et  de  laisser  la 
viande  de  la  ration  libre  pour  d’autres  apprêts.  11  accueillit  cette  idée, 
ordonna  des  essais  qui  furent  jugés  satisfaisants  et  cette  denrée  est  en- 
trée définitivement  dans  la  ration  depuis  1874.  Les  écjuipages  montrent, 
paraît-il,  un  goût  très-accusé  pour  ce  condiment  gras.  Les  soupes  qu’il 
sert  à préparer  sont  très  en  faveur  sur  les  côtes  de  la  Manche,  ainsi  que 
je  l’ai  constaté  pendant  les  quatre  ans  que  j’ai  passés  à Cherbourg  (1). 

•MM.  Fournier  et  Le  Normand  indiquent  le  charbon  comme  un  excel- 
lent moyen  de  corriger  la  rancidité  des  graisses  : celles-ci  sont  malaxées 
dans  l’eau,  puis  fondues  ; on  ajoute  du  charbon,  on  fait  bouillir,  puis 
on  passe.  Ils  pensent  que  le  charbon  agit  en  privant  les  corps  gras  de 
l’oxygène  interposé  ; nous  croyons  que  le  dégagement  des  produits  vo- 
latils par  la  chaleur  concourt  également  au  résultat. 

§ 6.  — Condiments  sucrés. 

Le  sucre  est  un  condiment  pour  lequel  l’appétence  est  si  universelle, 
qu'il  constitue  aujourd’hui  un  des  besoins  les  plus  généraux  de  l’ali- 
mentatiun  ; aussi  l.i  ration  des  matelots  en  admet-elle  une  certaine 
f quantité  (ia  grammes)  destinée  à l’édulcoration  du  café  et  à celle  de 

Il  (I)  Idk  graisse  de  Normandie  est  pr.'parée  par  la  cuisson  prolongée  de  3 quarts  de 

‘ graisse  de  bmuf  et  de  l quart  de  graisse  de  porc,  avec  des  légumes  et  des  aromates; 
elle  a une  couleur  gris  foncé  et  une  consistance  ferme.  Son  aptitude  à supporter,  sans 
ae  fondre,  la  température  de  la  cambuse,  dans  les  pays  chauds,  est  encore  une  qualité 
' précieuse  de  ce  condiment. 
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I acidulage.  La  cassonade  est  le  seul  sucre  employé  à bord  des  na- 
vires (l),  si  ce  n est  dans  les  campagnes  du  Nord,  où  le  sucre  en  pains, 
destiné  à la  confection  du  thé  donné  en  supplément  à l’équiyage,  est 
réglementairement  embarqué. 

Le  sucre  appartient  à la  catégorie  des  aliments  dits  respiratoires, 
c’est-à-dire  qu’il  paraît  plutôt  en  rapport  avec  les  besoins  de  la  respira- 
tion et  du  maintien  de  la  chaleur  animale  qu’avec  la  réparation  plasti- 
que de  nos  tissus.  Les  propriétés  nutritives  du  sucre  sont  incontestables, 
mais  il  ne  peut  servir  d’aliment  exclusif.  Les  expériences  de  Gbos- 
sat  (2)  ont  démontré  que  le  sucre  favorisait  d’abord  la  production  de  la 
graisse  et  de  la  bile,  mais  que  plus  tard  les  animaux  ne  tardaient  pas 
à s’affaiblir.  Une  propriété  qui  a été  attribuée  par  plusieurs  médecins  à 
l’usage  du  sucre,  et  qui  intéresse  directement  l’hygiène  navale,  est  re- 
lative à son  efficacité  comme  moyen  de  curation  et  de  prophylaxie  du 
scorbut.  Bêcher,  cité  par  Cartheuser  (3),  affirme  que  ceux  qui  se  servent 
de  sucre,  au  lieu  de  sel,  sont  à l’abri  des  accidents  scorbutiques.  Gogue- 
lin,  qui  a publié  une  monographie  renfermant  des  idées  neuves  sur 
l’étiologie,  la  nature  et  le  traitement  du  scorbut,  et  ayant  un  mérite  réel 
d’originalité,  s’est  constitué  le  défenseur  des  propriétés  antiscorbu- 
tiques du  sucre.  Il  rapporte  qu’étant  Embarqué  sur  un  négrier  en  re- 
lâche au  cap  Lopez  (côte  d’Afrique),  il  vit  une  grave  épidémie  de 
scorbut  qui  sévissait  à son  bord  s’amender  promptement  par  l’usage  du 
miel  trouvé  dans  les  bois.  Au  Gap,  il  avait  vu  employer  avec  le  plus 
grand  succès  le  suc  de  canne  contre  cette  affection;  enfin,  dans 
une  campagne  en  Ghine  et  dans  l’Inde  (1772),  il  dit  avoir  préservé 
un  équipage  des  atteintes  du  scorbut  en  lui  faisant  faire  un  approvi- 
sionnement considérable  de  sucre.  D’après  ce  médecin,  l’abbé  Hell 
aurait  publié  à Vienne,  en  l’an  XI,  un  ouvrage  spécial  traitant  de  la  cu- 
ration du  scorbut  par  le  sucre.  Les  deux  premiers  faits,  dans  lesquels 
il  est  difficile  de  séparer  l’influence  du  sucre  de  celle  des  sucs  végétaux 
qui  y étaient  associés,  sont,  il  faut  le  dire,  peu  probants;  le  troisième 
est  insuffisant  pour  justifier  une  conclusion.  Dans  l’état  actuel  de  nos 
connaissances  sur  ce  point,  une  présomption  favorable  en  faveur  de 
l’emploi  du  sucre  comme  aliment  d’équipage  est  au  moins  autorisée. 
Indiquons  aux  médecins  naviguants,  d’après  Payen,  les  deux  altéra- 
tions spontanées  qui  peuvent  atteindre  le  sucre  emmagasiné  dans  les 
navires  : la  cassonnade  peut  subir  une  sorte  de  fermentation  alcoolique 
et  acétique  qui  en  altère  l’aspect  et  la  saveur;  le  sucre  en  pains  peut 
se  couvrir  de  moisissures  qui  creusent  à sa  surface  de  petites  cavités 

(1)  La  ration  de  cassonade  est  de  25  grammes  par  jour.  Les  malades  reçoivent 
25  grammes  de  sucre  blanc.  Ce  n’est  pas  suffisant. 

(2)  Chossat,  Expériences  sur  les  effets  du  régime  du  sucre  d’hygiène,  1843, 

t.  XXXI,  p.  419). 

(.3)  Cartheuser,  Fundamenla  mate>'iœ  medicœ  rationalis.  Paris,  1752. 
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grises,  brunes  ou  roses.  Celle  altération  ne  paraît  avoir  aucun  inconvé- 
nient pour  la  santé.  I/humidité  et  la  chaleur  sont  les  deux  conditions  dans 
lesquelles  ces  altérations  se  produisent.  Il  faut  donc,  autant  que  possi- 
ble, mettre  le  sucre  à l’abri  de  ces  influences. 


Cn.\PITRE  IV 

Conserves  alimentaires. 

Les  conserves  alimentaires  jouent  dans  la  nourriture  de  l’homme  de 
mer  un  rôle  extrêmement  utile,  mais  dont  on  est  tenté  d’abuser,  et  il 
convient  tpie  l’hygiène  arrête  sur  la  pente  de  cet  entrainement  qui  porte 
à méconnaître  la  supériorité  très-générale  des  aliments  frais  sur  ceux 
qui  ont  été  soumis  à une  conservation  prolongée. 

ARTICLE  PREMIER. 

CONSERVES  DE  VIANDES. 

Les  viandes  constituant  en  quelque  sorte  la  base  de  la  ration  nauti- 
que, on  s'est  mis  de  tout  temps  en  frais  d’imagination  pour  trouver  des 
moyens  de  conserver  pendant  un  temps  considérable  les  aliments  de 
celle  Catégorie. 

Nous  diviserons  ainsi  ces  procédés  : I"  dessiccation;  2®  boucanage  ; 
3®  action  de  la  chaleur  et  du  froid  ; 4®  solutions  cl  atmosphères  préser- 
vatrices ; 5®  enrobage  ; 0®  embaumement  par  injections. 

§ 1.  — Dessiccation. 

La  dessiccation  des  viandes  ou  de  certains  de  leurs  principes  est  fon- 
dée sur  ce  fait,  que  l’eau  est  l’un  des  éléments  indispensables  de  toute 
fermentation  organicjue,  et  que  les  substances  qui  en  sont  privées  sont 
dans  un  étal  d’inaltérabilité  temporaire. 

La  dessiccation  agit  tantôt  sur  la  chair  musculaire  entière,  tantôt  sur 
quelques-uns  des  éléments  des  viandes,  d’où  des  produits  alimentaires 
différents  : à la  première  catégorie  nous  rattacherons  l’élude  de  la  carne 
secca  ou  tasajo,  du  pemmican  et  des  poudres  dites  alimentaires;  à la 
deuxième,  celle  de  la  gélatine  et  des  tablettes  d’osmazôme. 

La  carne  secca,  préparée  dans  rAméri<iue  du  Sud  où  la  viande  de  bœuf 
n’a  presque  aucune  valeur,  y sert  à l’alimentation  des  nègres;  c’est  l’ap- 
provisionnement obligé  des  a/auers  brésiliens.  Cette  substance,  qui  se 
présente  sous  forme  de  lanières  minces  ou  de  pelotes  constituées  par  des 
tranches  musculaires  séchées  au  soleil  et  saupoudrées  de  farine  de  maïs 
qui  en  absorbe  l’humidité,  présente  de  la  viande  réduite  par  dessiccation 
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au  quart  environ  de  son  volume.  Pour  faire  cuire  le  tasajo,  qui  est  à la 
viande  fraîche  ce  que  les  légumes  Masson  sont  aux  végétaux  verts,  on  le 
fait  tremper  dans  l’eau  dont  on  élève  graduellement  la  température. 
Payen  compare  le  bouillon  obtenu  à celui  fait  avec  de  la  viande  fraîche,  et 
il  attribue  à la  c'arne  secca  l’avantage,  sur  les  extraits  de  viande,  de  con- 
server le  principe  qui,  au  contact  de  l’eau,  et  par  la  cuisson,  doit  four- 
nir l’arome  propre  aux  viandes.  11  émet  la  pensée  que  le  tasajo  pourrait 
être  utilisé  pour  la  marine  (1).  Celui  que  nous  avons  vu  à bord  des  né- 
griers ne  nous  fait  en  rien  désirer  celle  acquisition. 

Le  pemmican  est  une  sorte  de  carne  secca  en  poudre,  faite  avec  des 
chairs  de  bison  desséchées;  il  a pu  être  utilisé,  à cause  de  la  facilité  de 
son  transport,  pour  les  explorations  polaires,  mais  il  ne  peut  être  consi- 
déré que  comme  un  aliment  de  nécessité.  Le  yatasca,  viande  séchée, 
pilée  et  mélangée  de  poivre  de  Cayenne  ; le  charque  dulce  préparé  par  la 
dessiccation  au  soleil  de  lanières  de  chair  musculaire;  le  tasajo  du  Bré- 
sil, etc.,  qui  figuraient  à l’Exposition  de  1867,  sont  des  produits  peu  sa- 
voureux et  de  môme  nature. 

Les  autres  poudres  alimentaires  préconisées  à diverses  époques  n’ont 
pas  mérité  un  accueil  plus  favorable  : la  viande  desséchée  et  réduite  en 
poudre  devient  méconnaissable;  elle  a perdu  tout  arôme,  et  forme  une 
bouillie  insipide,  aussi  oflensive  pour  l’estomac  que  pour  le  goût.  Ces 
préparations,  analogues  à la  farine  de  sauterelles  des  Arabes,  ne  peuvent 
être  considérées  que  comme  des  essais  nialbeureux  ; on  a essayé  cepen- 
dant de  les  introduire  dans  l’alimentation  du  matelot.  Le  fait  suivant, 
emprunté  au  remarquable  ouvrage  de  feu  Am.  Lelèvre,  directeur  du 
service  de  santé  de  la  marine,  est  probablement  relatif  à une  drogue  de 
celte  nature  : « Le  26  novembre  1782,  dit  ce  médecin,  deux  forçats  con- 
damnés à vie,  et  détenus  depuis  longtemps  au  bagne  de  Ilocheforl, 
adressèrent  une  demande  en  remise  de  peine  qui  fut  favorablement  ac- 
cueillie par  l’intendant  de  la  marine,  et  à laquelle  le  ministre  s’empressa 
de  faire  droit.  Voici  quel  était  le  motif  de  la  réclamation  de  ces  deux 
malheureux.  Le  31  décembre  1766,  le  ministre  de  la  marine  avait  or- 
donné de  faire  l’essai  d’une  prétendue  poudre  alimentaire  qui,  disait-on, 
pouvait,  à la  dose  de  8 onces  par  jour,  nourrir  parfaitement  un  homme. 
On  proposa  à des  forçats  de  se  soumettre  à ce  singulier  régime.  Seize 
acceptèrent,  et  furent  nourris  pendant  quinze  jours  avec  celle  bouillie 
meurtrière.  Le  médecin  en  chef  et  le  chirurgien-major  du  port  de  Ro- 
chefort  étaient  chargés  de  suivre  ces  expériences  et  de  dresser  procès- 
verbal  du  résultat.  Au  bout  de  la  première  semaine,  les  six  condamnés 
sur  lesquels  on  avait  d’abord  expérimenté  tombèrent  en  défaillance,  et 
durent  être  transportés  à l’hôpital.  On  continua  nonobstant  les  épreuves. 
Au  bout  de  vingt  jours,  un  des  forçats  mourut.  Alors  on  jugea  convena- 


it) Payen,  Substances  alimentaires,  op.  cil.,  p.  Ve. 
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ble  de  cesser  une  aussi  coupable  expérience;  et,  pour  récompenser  ceux 
qui,  à la  vérité,  s’y  étaient  volontairement  soumis,  on  demanda  que  sept 
d’entre  eux,  qui  avaient  peu  de  temps  à faire,  fussent  graciés,  et  qu’une 
somme  de  36  livres  fût  accordée,  à titre  de  gratification,  aux  huit  autres. 
11  parait  que  le  ministre  ne  tint  aucun  compte  de  cette  demande,  car,  à 
l’époque  où  les  deux  condamnés  réclamaient  leur  liberté,  ils  survivaient 
seuls;  les  quatorze  autres  avaient  été  victimes,  les  uns  plus  tôt,  les  au- 
tres plus  lard,  d’une  tentative  à laquelle  on  ne  comprend  pas  que  des 
hommes  raisonnables  aient  pu  s’associer.  Ce  fait  n’a  pas  besoin  de  com- 
mentaires (1).  » 

La  première  idée  de  concentrer  le  bouillon  et  d’en  faire  des  tablettes 
parait  devoir  être  rapportée  à un  sieur  Ozy,  pharmacien  de  Clermont, 
qui  fut  envoyé  à Brest  en  1769,  par  M,  de  Praslin,  pour  présider  à la  pré- 
paration de  ces  tablettes.  De  Courcelles  dit  que,  sur  ses  représentations, 
on  supprima  dans  les  tablettes  de  bouillon  la  gélatineobtenue  parlediges- 
teur  de  Papin,  et  qui  leur  communiquait  un  goût  désagréable  d’empy- 
reume  ; on  la  remplaça  par  de  la  gelée  de  corne  de  cerf,  et  l’on  y ajouta 
des  volailles.  Cn  1772,  entre  autres  bâtiments,  les  frégates  V Amphilrite  et 
la  Belle-Poule  reçurent,  à titre  d’essai,  un  certain  nombre  de  tablettes  de 
bouillon  ; les  matelots  les  trouvèrent  bonnes,  et  constatèrent  que  les  lé- 
gumes recevaient  de  cette  addition  une  plus  grande  succulence.  Des  ta- 
blettes remises  deux  ans  après  en  magasin  étaient  dans  un  bon  état  de 
conservation,  résultat  dû  au  soin  avec  lequel  on  les  avait  préservées  de 
l’humidité;  elles  avaient  été  placées,  en  effet,  à bord  de  V Ampbitrite  dans 
une  sorte  d’étuve  adossée  au  four,  et  â bord  de  la  Belle-Poule  dans  la 
soute  aux  poudres.  .M.  de  Courcelles  s’est  montré  partisan  déclaré  des 
tablettes  de  bouillon,  dans  l’ouvrage  qu'il  opposa  à celui  de  Poissonnier 
sur  le  régime  végétal  des  gens  de  mer;  il  cite  en  leur  faveur  le  fait  sui- 
vant : « .M.  de  Clugny,  intendant  de  la  marine  en  BreUgne.  ayant  voulu 
faire  l’épreuve  des  tablettes  de  bouillon,  avait  fait  inviter  plusieurs  ofü- 
ciers  généraux  et  anciens  capitaines  de  vaisseau  à dîner  avec  lui;  on  servit 
un  potage  fait  enlièrementavec  ces  tablettes,  et  sans  en  riendire  aux  con- 
vives; tous  s’extasièrent  sur  sa  succulence,  et  ne  lui  adressèrent  que  le  re- 
proche d’élre  trop  fort  de  jus.  C’est  alors  seulement  qu’on  leur  dit  com- 
ment le  potage  avait  été  préparé.  » Thion  de  la  Chaume  (2)  rapporte 
que,  vers  la  tin  du  siècle  dernier,  on  se  servait  dans  la  marine  de  tablettes 
de  bouillon  Meunier,  dont  la  formule  était  tenue  secrète.  Bougainville 

(1)  Vers  la  fin  du  xvii* siècle  (1780),  un  nommé  Martin  proposai  Louvois  de  nourrir 
les  troupes  avec  une  poudre  de  viande  de  bœuf.  Les  essais  faits  & Lille  et  à Bordeaux 
soulevèrent  de  telles  réclamations,  qu’on  dut  les  interrompre.  Les  expériences  faites 
deux  ans  après,  sur  les  forçats  do  Hochefort,  se  rapportaient  évidemment  à cetUî  dro- 
gue. Plus  récemment,  M.  (Tellier-Blumcnthal  a préparé  aussi  une  poudre  de  bœuf  com- 
primée en  briques.  Essayée  en  Crimée,  cette  conserve  n’a  pas  reçu  un  meilleur  accueil 
que  la  première  (voy.  üaietu  des  Ad/Jifoux,  n®  nc  à 148,  1805). 

(3)  Annotations  à l’ouvrage  de  Lind. 
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en  embarqua  pour  son  voyage  aulour  du  monde.  Au  bout  de  quatorze 
ans  elles  étaient  encore  en  parfait  état  ile  conservation.  L’engouement 
avec  lequel  les  tablettes  de  bouillon  avaient  été  accueillies  ne  fut  pas  de 
longue  durée.  Poissonnier-Desperrières,  après  en  avoir  fait  un  éloge 
exagéré,  ne  tarda  pas,  par  une  inconséquence  que  son  adversaire,  de 
Gourcelles(t),  fit  ressortir,  à les  déprécier  outre  mesure.  Delivet  contri- 
bua surtout  à discréditer  cette  préparation  : la  tendance  des  tablettes  à se 
•ramollir  et  à fermenter  sous  l’intluence  de  l’humidité  et  de  la  chaleur, 
leur  passage  facile  àl’acescence,  leur  goût  empyreumatique,  lui  parurent 
des  raisons  suffisantes  pour  renoncer  à leur  usage;  mais,  sacrifiant  à la 
vogue  naissante  que  prenait  alors  la  gélatine,  il  proposait  de  la  substituer 
aux  tablettes  de  bouillon  (2).  Celles-ci  ont  définitivement  disparu  de  la 
ration,  et  sans  laisser  de  regrets  après  elles.  Si,  en  etfel,  elles  contiennent 
toutes  les  matières  extractives  de  la  viande,  elles  n’ont  pas  conservé  son 
arôme,  et  l’intervention  du  feu  leur  a donné  un  goût  d’empyreume  dé- 
sagréable ; si  à ces  reproches  fondés  on  ajoute  celui  d’altérabilité  facile, 
on  comprendra  que  la  marine  eût  bien  fait  de  renoncer  plus  tôt  à ces por~ 
tative-soups,  comme  les  appellent  les  Anglais.  Payen  indique  une  prépara- 
tion assez  analogue  aux  tablettes,  qui  est  très-usitée  en  Russie,  et  qui 
pourrait  offrir  d’assez  grands  avantages  à la  marine.  C’est  un  bouillon 
concentré  qui,  versé  après  rapprochement  dans  des  vases  plats,  se 
solidifie  en  une  masse  molle  (3).  Nous  nous  demandons  si  l’évaporation 
dans  le  vide,  et  sans  intervention  de  la  chaleur,  telle  qu’elle  se  pratique 
aujourd’hui  pour  la  préparation  des  extraits  médicamenteux,  ne  fourni- 
rait pas  des  extraits  de  viande  plus  acceptables  que  les  anciennes  ta- 
blettes. 

Quant  aux  pastilles  dosmazôme,  composées  de  sucre,  de  gélatine  et 
d'un  peu  d’extrait  de  viandes,  c’est,  ainsi  que  le  fait  remarquer  Payen, 
plutôt  une  friandise  qu’un  aliment,  et  nous  n’avons  point  à nous  en  oc- 
cuper ici. 

La  marine  ne  pouvait  manquer  de  se  laisser  aller  à la  pieuse  illusion 
qui,  faisant  de  la  gélatine  un  aliment  restaurateur,  croyait  pouvoir  ré- 
soudre, par  cette  substance,  le  problème  de  la  subsistance  des  classes 
nécessiteuses.  La  substitution  proposée  par  Delivet  ne  tarda  pas  à être 
réalisée  à bord  des  navires  : de  la  gélatine  fut  embarquée  sur  beaucoup 
de  bâtiments,  notamment  sur  le  brick  le  Favori,  qui,  en  exécution 
d’une  dépêche  ministérielle,  datée  du  23  novembre  1818,  reçut  de  la 
gélatine  pour  sept  mois  de  rafraîchissements,  de  manière  que  l’équi- 
page pût  faire  quatre  déjeuners  chauds  par  semaine.  Peu  de  temps  après, 
une  commission  fut  réunie  au  port  de  Brest  à l’effet  de  statuer  sur  la 

(1)  Chardon  de  Courcelles,  Mémoire  sur  le  régime  végétal  des  gens  de  mer.  Nantes. 
1870,  in-8. 

(2)  Delivet,  Hygiène  navale,  p.  .338. 

(3)  Payen,  op.  cil.,  p.  2C9. 
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question  de  rulilisalion  de  la  gélatine  ; ses  conclusions  furent  que  cette 
substance  pouvait  servir  pour  la  soupe  des  forçats,  qu’elle  était  inap- 
plicable pour  celle  des  malades,  et  qu’il  était  à craindre  que  des  pré- 
jugés ne  s’opposassent  à ce  que  cet  aliment  fût  bien  accueilli  par  les 
équipages.  L’idole,  on  le  voit,  n’était  déjà  plus  qu’à  moitié  debout.  Le 
28  mars  1820,  le  ministre  Portai  revint  sur  cette  question;  Kérau- 
dren,  consulté  par  lui,  proposa  de  remplacer  l’ébullition  des  os,  après 
trituration,  par  un  procédé  ditÿénerow,  qui  réunissait  les  avantages  de 
l’ancienne  marmite  de  Papin.  Quant  à l’embarquement  d’os  destinés  à 
faire  de  la  gélatine,  ou  à la  conservation,  dans  le  même  but,  de  ceux 
provenant  des  salaisons  ou  de  la  viande  dejournalier,  cette  mesure  pa- 
rut à l’inspecteur  général  du  service  de  santé  de  la  marine  devoir  être 
formellement  repoussée,  comme  de  nature  à créer  dans  les  navires  un 
foyer  d’infection  de  plus.  La  gélatine  ne  survécut  pas  beaucoup  à ces 
essais  comme  aliment  nautique,  car  le  règlement  du  25  février  1823 
n’en  faisait  plus  mention.  Du  reste,  la  science  est  aujourd’hui  convena- 
blement lixée  sur  Taptitude  de  ce  principe  à servir  d’aliment  exclusif. 
M.  Bérard  a résumé,  dans  la  séance  du  22  janvier  1850  de  l’Académie 
de  médecine  (1),  les  débats  de  cet  interminable  procès,  qu’instruisait 
depuis  tant  d’années  une  commission  spéciale  et  permanente,  \oici 
quelles  sont  les  conclusions  de  cet  élégant  et  impartial  réquisitoire;  elles 
confirment  la  légitimité  du  discrédit  dans  lequel  les  tablettes  de  géla- 
tine destinées  à la  marine  sont  actuellement  tombées  : 

l“Les  propriétés  restauratrices  du  bouillon  ne  sont  pas  proportion- 
nelles à la  quantité  de  gélatine  qu’il  contient; 

2®  Ces  juopriétés  sont  dues  en  grande  partie  à d’autres  principes  que 
la  viande  abandonne  à l’eau  dans  laquelle  on  la  fait  bouillir  ; 

3"  La  dissolution  de  gélatine  dite  alimentaire  ne  contient  pas  ces 
principes; 

4®  L’introduction  de  la  gélatine  dans  le  régime  ne  permet  pas  de  di- 
minuer sensiblement  la  quantité  d’aliments  dont  on  fait  usage  ; à ce 
titre,  elle  n'olfre  aucun  avantage  économique; 

5®  L’addition  de  cette  substance  aux  aliments  dérange  les  fonctions 
digestives  chez  un  grand  nombre  d’individus,  et,  à ce  titre  encore,  son 
emploi  olTre  quelques  inconvénients  au  point  de  vue  de  l’bygiéne  et  de 
la  diététique. 

L’apparition  des  extraits  de  viande  de  Liebig  {extractum  carnis  Lief/ig) 
est  la  dernière  tentative  de  l’application  des  quintessences  alimentaires 
au  régime  du  matelot.  En  1869,  on  mit  en  expérience  dans  l’escadre 
du  Brésil  et  de  la  Plata  cette  conserve  alimentaire.  M.  Bourel-Roncière, 
qui  s’est  montré  partisan  de  la  substitution  de  cet  extrait  au  bouillon 

(1)  Gérard,  Hn/porl  A F Acad,  de  médecine,  t.  XV,  p.  367.  Guérard  a bien  cherché 
à réhabiliter  la  gélatine,  mais  sa  valeur  comme  aliment  est  toujours  plus  que  suspecte 
(Guérard,  Observ.  t <r  la  gétatine,  Ann.  rthijg.,  2*  série,  t.  XWVl,  1871). 
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conservé  en  boites  pour  l’usage  des  malades  et  qui  a fait  ressortir  le  bon 
goût  et  le  faible  prix  de  revient  de  ce  produit,  a eu  soin  de  faire  re- 
marquer judicieusement  qu’il  ne  pourrait  jamais  remplacer  le  bouillon 
de  viande  fraîche.  Sous  cette  réserve  importante  que  le  bouillon  pro- 
venant delà  viande  fraîche  la  plus  médiocre  vaut  mieux  que  le  meilleur 
extractum  carnis,  je  souscris  volontiers  à ces  conclusions  (1). 

§ 2 . — Boucanage. 

Le  boucanage  des  viandes,  moyen  de  conservation  très-employé  dans 
certaines  localités,  n’offre  aucune  ressource  à la  marine  ; l’action  con- 
tinue delà  fumée  les  altère,  en  effet,  en  rend  les  fibres  sèches,  coriaces, 
les  épuise  de  sucs,  et  leur  communique  un  fumet  spécial  que  la  sen- 
sualité peut  bien  apprécier  dans  les  langues  fumées  de  Hambourg  ou 
dans  les  jambons  de  Mayence,  mais  qui  est  un  inconvénient  pour  l’ali- 
mentation habituelle. 

§ 3.  — Action  de  la  chaleur  et  du  froid. 

I.  Chaleur.  — L’action  de  la  chaleur  sur  les  viandes  peut,  dans  cer- 
taines conditions,  devenir  pour  elles  un  moyen  efficace  de  conservation. 
Le  procédé  d’Appert  et  ceux  qui  en  dérivent  reposent  sur  ce  fait. 

C’est  en  1809  que  la  méthode  d’Apperl  a vu  le  jour;  elle  consiste  es- 
sentiellement à soumettre  les  aliments,  préalablement  cuits  ou  non  cuits, 
à l’action  de  la  chaleur  d’un  bain-rnaric,  et  pendant  une  temps  qui  varie 
pour  chacun  d'eux  (2).  L’explication  que  Gay-Lussac  a donnée  de  ce  fait, 
en  1810,  a paru  d’abord  assez  plausible  : elle  consistait  à admettre  que, 
sous  l’influence  de  la  chaleur,  l’oxygène  de  l’air  se  combine  avec  l’un 
des  éléments  de  la  viande,  devient  fixe  et  par  suite  inapte  à entrete- 
nir la  fermentation;  mais  aujourd’hui  on  admet  plutôt  que  c’est  en 
tuant  les  germes  parasitaires  des  microphytes  et  des  microzoaires  que 
contient  la  viande,  et  qui  sont  les  agents  de  la  fermentation  putride, 
que  ce  procédé  est  efficace.  La  méthode  d’Appert  est  l’une  des  acquisi- 
tions les  plus  importantes  que  l’hygiène  navale  de  ce  siècle  ait  réa- 
lisées. 

(1)  Bourel-Roncièrc,  La  station  navale  du  Brésil  et  de  la  Plata  {Arch.  de  tnéd.nav., 
I87S),  t.  XVII).  Je  protesterai  incidemment  contre  cet  engouement  auquel  la  spéculation, 
s’abritant  sous  un  nom  qui  aurait  dû  se  tenir  à l’écart  de  ces  visées  compromettantes, 
n’est  pas  étrangère,  et  qui,  dans  l’alimentation  ordinaire,  porte  aujourd’hui  vers  les  ex- 
traits de  viandes.  Les  bouillons  de  viande  fraîche  sont  autrement  réconfortants.  Sans 
doute,  si  on  n’y  recourait  que  de  temps  en  temps,  cette  adjonction  d’une  conserve  au  ré- 
gime ordinaire,  n’aurait  pas  d’inconvénients,  mais  on  dépasse  cette  mesure,  et  là  com- 
mence le  péril  pour  la  santé.  Au  reste,  les  expériences  de  Müller  llepp,  de  Strasbourg, 
Kenmerich,  do  Vienne,  etc.,  en  démontrant  que  des  carnivores,  nourris  d’extractum 
carnis,  maigrissaient  et  étaient  pris  de  diarrhée,  accidents  qui  cessaient  avec  le  chan- 
gement de  régime,  sont  de  nature  à faire  réfléchir  sur  la  valeur  de  cet  aliment. 

(2)  Fournier  et  Lenormand,  Essai  sur  la  préparation,  la  conservation  et  la  désin- 
fection des  substances  alimentaires.  Paris,  1814. 
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En  1836,  je  demmulais  la  suppression  des  conserves  de  mouton  dans 
le  régime  des  malades  et  j’émettais  le  vœu  que  les  conserves  Faslier, 
qui  ne  sont  par  le  fait  qu’une  modification  du  procédé  d’Apperl,  en- 
trassent dans  le  régime  ordinaire  du  matelot.  L’essai  que  j’en  avais  fait 
h bord  de  VEldorwlo,  en  1830,  au  Sénégal,  m’avait,  on  efiet,  paru  sa- 
tisfaisant, Celle  double  réforme  est  réalisée  aujourd’hui  pour  le  ()lus 
grand  profit  des  équipages  qui  re{.‘oivenl  en  campagne  :>00  gianimca  de 
conserves  de  bœuf. 

Je  ne  laisserai  pas  cette  intéressante  question  d’hygiène  navale  sans 
dire  quehjues  mots  de  l’installation  des  boites  «le  conserves.  Elles  soûl 
renfermées  dans  des  bottes  cylindriques  de  fer-blanc  ou  de  tôle,  (iau- 
Ihier  de  Claubry  a émis  le  vœu  de  voir  les  vases  ipii  servent  aux 
conserves  maritimes  revêtus  intérieurement  d’un  émail  fl).  Cette  précau- 
tion serait  excellente  sans  doute,  mais  la  nécessité  de  ne  point  augmen- 
ter des  déjiensesdéjà  bien  fortes  nous  la  fait  considérer  comme  superflue. 
Des  raisons  d’économie  nous  feraient  également  souhaiter  de  voir  varier 
davantage  les  dimensions  des  boites  de  conserves  alimentaires.  Il  est 
évident  que  celles  qui  conviennent  à une  frégate  excéderont  les  besoins 
de  l’équipage  d’un  brick.  Combien  de  fois  ne  nous  est-il  pas  arrivé  d’è- 
Ire  obligé  de  donner  à des  hommes  bien  portants  la  plus  grande  partie 
d’une  boite  de  volailles  ouverte  pour  un  ou  deux  convalescents,  aimant 
mieux  la  détourner  de  sa  destination  que  de  la  voir  se  perdre.  On  embar- 
que aussi,  pour  les  malades,  des  conserves  de  gelée  de  viande.  C’est  un 
bon  aliment,  mais  la  ration  n’en  n'est  pas  assez  forte;  elle  devrait  être, 
portée  de  23  à 33  grammes.  Nous  ferons  la  môme  remarque  pour  les 
conserves  de  volaille.  La  quantité  qui  est  allouée  e>t  tout  à fait  insuffi- 
sante. 


IL  Le  froid  agit  sur  les  germes  animés  qui  sont  les  agents  de  la  pu- 
tréfaction comme  la  chaleur  : il  les  lue,  ou  du  moins  les  frappe  d’une 
inertie  temporaire.  Des  viandes  retrouvées  à peu  près  intactes  dans 
des  dépôts  de  vivres  faits  depuis  un  cerUin  nombre  d’années  sur  la 
roule  des  explorations  polaires,  ont  donné  la  démonstration  de  ce 
fait  ^2).  Les  glacières  des  paqtiebols  permeltenl  de  conserver  Irès- 
longtemps  les  viandes  à l’étal  frais.  J’ai  dit  tout  à l’heure  les  essais  (pi-: 


(I)  Gauthier  de  Claubry,  Emploi  du  ftr  imuiUé.  [Ann.  itUyy.,  I8S0,  l.  XLV).  C’est 
M.  Collin  qui  a le  premier  remplacé  les  vases  de  verre  d’Appert  par  des  boites  d-î  fer- 
blanc.  Les  boites  de  conserve  éiant  en  fer-blanc  étamé  à l’éuin  impur,  c’est-A-dire 
plombifëre,  sont  susceptibles  de  céder  du  plomb  aux  dissolvants  (huile,  eau  salée,  vi- 
naigre, etc.),  avec  lesquels  elles  sont  en  contact.  M.  Villeite  a signalé  le  danger  de 
celle  pratique,  qui  consiste  à conserver  dans  ces  boites  des  liquides  alimentaires  à ac- 
tion chimique  [Arc/i,  méd.  nav.,  t.  V,  p.  |ül). 

(î)  On  trouve  relatée  partout  l'histoire  de  ce  mammouth,  dont  la  carcasse  enfoncée 
depuis  un  graiid  nombre  de  siècles  dans  les  glaces,  étiit  oncoro  recouverte  d’une  chair 
dont  les  carnassiers  n’ont  pas  fait  11. 

Fo\ss»(.mves,  Ilyg.  nav.  lÿ 
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l’on  fait  en  ce  moment  pour  transporter  par  ce  proéilé,  et  à l’état  frais^ 
sur  nos  marchés  les  viandes  qui  surabomlent  dans  l’Amérque  du  Sud, 

Le  procédé  frigoritique  de  M.  Tellier  consiste  à abaisser  la  tempéra- 
ture d’espaces  clos,  dans  lescjucls  on  place  les  viandes  i\  conserver.  L'a- 
gent réfrigérateur  est  l’élber  mélbylique,  La  surface  extérieure  des  vian- 
des soumises  fl  ce  procédé  se  durcit  et  brunit,  mais  leur  intérieur  reste 
humide,  tendre  et  rutilant.  La  durée  est  indélinie,  au  point  de  vue  de  la 
fjutresciôiliié ; au  point  de  vue  de  la  comestibilité,  ces  viandes,  pendant 
4U  il  45  jour.s,  sont  meilleures  et  plus  tendres;  passé  cette  limite,  elles 
perdent  un  peu,  deviennent  pâteuses  et  donnent  la  sensation  grasse  (1). 

§ 4.  — EnruhiKjü  des  viandes. 

L’enrobage  des  viandes,  (|ui  a suscité  des  procédés  divers  dont  le  plus 
praticjue  a été  l’enrobage  à la  gélatine,  n’a  donné  que  des  résultats  incom- 
plets. L’avantage  (ju’il  atirail  de  supprimer  les  récipients  ou  vases  serait 
précieux  et  juslÜierait  de  nouveaux  essais.  La  conservaline,  qui  n’était 
qu’une  viande  à enduit  gélatineux,  a été  représentée  par  des  échantillons 
à l’Exposition  de  1807. 

§ 5.  — Embaumement  des  viandes. 

La  conservation  des  viandes  au  moyen  de  substances  préservatrices  se 
pratique  par  des  moyens  très-variés  que  nous  pouvons  diviser  en  deux 
catégories  : 1“  injection  ; 2“  immersion. 

I.  Injection.  — Haies  a proposé  d’injecter  de  la  saumure  dans  les  vais- 
seaux de  l’animal.  Le  liquide  qu’il  employait  était  formé  de  2 livres  1/2 
de  sel  dans  quatre  pintes  d eau  que  l’ébullition  réduisait  à moitié.  100 
ou  200  livres  de  saumure  pour  un  bœuf,  et  20  ou  25  pour  un  mouton, 
étaient  injectées  par  l’aorte  aussitôt  après  l'abatage  opéré  par  section  des 
vaisseaux  jugulaires;  au  bout  de  (juelques  jours,  on  dépeçait  l’animal, 
ou  frottait  les  morceaux  de  viande  avec  du  sel,  et  on  les  laissait  égout- 
ter, puis  on  les  mettait  en  barrique;  avant  de  faire  cuire  cette  viande,  oi> 
la  laissait  tremper  quelque  temps  dans  l’eau  douce.  La  méthode  de  Haies 
fut,  dit-on,  essayée  en  1730,  en  Angleterre;  nous  ne  savons  ce  qu’on 
en  obtint.  Ce  moyen  de  préservation,  dont  l’idée  est  empruntée  aux 
pratiques  de  nos  amphithéâtres,  ne  nous  paraît  pas  avoir  d’avantages  sui- 
tes salaisons  habituelles  ; au  contraire,  les  viandes  profondément  péné- 

(I)  Ces  conclusions  sont  celles  de  la  commission  de  l’Académie  des  sciences,  com- 
posée de  iM.  Edwards,  Peligot,  Bouley.  En  juin,  la  température  a pu  monter  à -f-  8» 
dans  la  chambre  frigoritique,  et  l'action  du  froid  a pu  être  interrompue  sans  que  la 
conservation  fût  compromise.  J’ai  parlé  plus  haut  de  l’expédition  commerciale  du 
Frigorifique  à Montevideo.  • 
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Irées  (ie  saumure  doivent  encore  plus  s’éloigner  du  goùl  et  des  qualités 
(les  viandes  fraîches. 

11.  Immersion.  — La  conservation  par  immersion  emploie  diverses 
substances  préservatrices  : les  corps  gras,  le  vinaigre,  Veau  gazeuse,  le 
charbon,  la  saumure. 

l*  La  graisse  ou  huile  d’olive,  enveloppant  les  viandes  d’une  couche 
qui  lesgaranlitdu  contact  de  l’air,  en  assure  pour  un  temps  la  conserva- 
tion : c’est  ainsi  que  les  cuisses  d’oie,  les  sardines,  le  thon,  etc . , aliments 
fort  en  usage  sur  les  tables  des  états-majors  des  navires,  sont  mis  à l’abri 
de  toute  altération.  Mais  c’est  là  un  procédé  de  luxe  et  qui  ne  peut  se 
généraliser. 

2*  Le  vinaigre  a aussi  des  propriétés  préservatrices,  mais  il  exerce  une 
action  chimique  sur  les  viandes  qu’il  conserve,  et  d’ailleurs  il  leur  laisse 
un  goût  d’acidité  étranger  à leur  saveur  habituelle. 

3*  L’immersion  des  viandes  dans  de  Veau  chargée  (tacide  carbonique 
u’esl  pas  plus  applicable. 

Quant  au  charbon  de  bois,  c’est  un  procédé  défectueux,  bien  que 
.M.M.  Fournier  et  Lenormand  disent  avoir  trouvé  excellente,  au  bout  de 
six  mois,  une  viande  couverte  de  poussier  de  charbon  et  maintenue  dans 
un  linge  (1)  ; ce  moyen,  utilisable  en  écononue  domestique,  ne  sera 
certainement  jamais  employé  pour  les  conserves  maritimes. 

5*  Le  saliige  des  viandes  est  le  procédé  naulii|ue  par  excellence  pour 
arriver  à leur  conservation  (2).  La  préparation  des  \iaudes  saumurées 
est  devenue  un  art  véritable,  qui  a fait  chez  nous  de  tels  progrès  qu’on 
ne  saurait  plus  accorder  aujourd’hui  aux  salaisons  anglaises  et  améri- 
caines cette  supériorité  que  Delivet  leur  reconnaissait,  non  sans  regret. 
Si  les  produits  fabriqués  en  France  sont  inférieurs  encore  à ceux  de  nos 
émules  en  navigation,  cet  aveu  ne  peut  certainement  nous  être  imposé 
que  pour  le  bœuf,  nos  salaisons  de  lard  étant  arrivées  à un  degré  de 
perfection  qu’on  ne  dépassera  pas  de  longtemps.  Le  goût  et  l’odeur  de 
la  saumure,  la  confection  du  baril  qui  permet  ou  prévient  le  coulage, 
la  couleur  blanche  ou  jaune  du  lard,  l’absence  ou  la  présence  de  la  ran- 
cidité,  la  teinte  blanchâtre  ou  vermeille  de  la  fibre  musculaire,  sont  les 
principaux  éléments  d’appréciation  de  la  valeur  de  ces  conserves.  La 
saumure  n’est  autre  chose  qu’une  dissolution  saturée  de  sel  marin  ; on 
y ajoute  d’ordinaire  une  certaine  quantité  de  nitre(3),  qui,  au  lieu  d’ê- 

(1)  Fournier  et  Lenormand,  op.cit.,  p.  121. 

(2)  M.  Heynal,  chef  de  service  de  clinique  à l'École  vétérinaire  d’Alfort,  a lu  devant 
r Académie  de  médecine  un  .Vemov'e  sur  les  propriétés  to.ri(fues  de  la  saumure.  Nous 
croyons  que  si  ces  conclusions  ne  sont  en  rien  applicables  à l'alimentation  habituelle 
des  matelots,  elles  doivent  au  moins  dissuader  de  l’idée  d'utiliser  la  saumure  que  ren- 
ferment les  barils  de  salaisons. 

(3)  Cette  quantité  de  nitre  est  de  2 à 3 p.  100  de  sel.  On  emploie,  en  général,  20  à 
22  kilog.  de  sel  pour  100  kilog.  de  viande  et  2 kilog.  de  salpêtre. 
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tre  nuisible,  nous  paraît  avanlageux,  en  ce  sens  ciu’il  donne  à l’alimen- 
lalion  des  matelots  ces  sels  de  potasse  qui  lui  manquent,  et  que,  d’ail- 
leurs, il  communique  aux  viandes  une  rutilance  agréable  (1). 

l.e  lard  et  le  bœuf  sont  les  deux  seules  viandes  qu’on  sale  pour  les 
bâtiments;  la  supériorité  de  la  première  de  ces  salaisons  sur  la  seconde 
est  un  fait  d’expérience  piatique.  Serait- ce  que  la  fibre  musculaire  du 
porc,  cuveloppf'e  d’un  étui  graisseux,  résiste  mieux  à l’action  dissol- 
vante de  la  saumure,  (|ui  épuise  au  contraire  la  viande  de  bœuf  de  ses 
sucs  nutritifs?  Ce  qu’il  y a de  positif,  c’est  que  le  bœuf  salé  est  une  très- 
mauvaise  conserve,  sèche,  libreiise,  s.'uis  saveur,  [>eu  digestible,  et  que 
sa  saumure  est,  au  contraire,  un  véritable  jus  de  viande,  dans  lequel  la 
commission  des  recettes  au  port  de  Brest  a pu  trouver  la  base  d’un  suc- 
culent potage.  Le  bœuf  salé  américain,  celui  de  Hambourg,  fournit 
quelquefois  des  salaisons  supérieures  aux  nôtres,  mais  qui  ne  valent  pas 
cependant  celles  de  porc.  De  Courcelles,  dès  1781,  signalait  la  mau- 
vaise qualité  du  bœuf  salé  et  le  peu  d’appétence  qu’ont  les  matelots 
pour  ce  mets,  et  nous-mèmo,  en  18uü,  demandions,  ce  qui  est  réalisé 
aujourd’hui,  que  ces  conserves  d’une  valeur  si  médiocre  cédassent  dé- 
linitivemcnt  la  place  aux  conserves  Fastier.  Elles  ont,  en  effet, disjjaru 
de  la  ration  et  personne  ne  s’eu  plaint. 

Les  salaisons  ne  sont  en  effet,  comme  le  biscuit,  que  des  aliments  de 
nécesiiité.  I.a  saumure  leur  enlève  une  partie  de  leurs  principes  nutri- 
tifs, et  le  sel  qui  les  imprègne  abondamment,  alcalinisant  outre  mesure 
nos  humeurs,  n’est  peut-être  pas  étranger  à cette  liquéfaction  du  saug 
qui  est  l’un  des  traits  de  la  cachexie  scorbuiique  ; de  plus,  ce  sont  des 
aliments  indigestes  qui  déterminent  fréquemment  des  aigreurs  ou  la 
sensation  épigastrique  connue  sous  le  nom  de /Vr  c/<au</,  et  auxquels 
les  estomacs  délicats,  enclins  à la  gastralgie,  répugnent  formellement. 
Beaumont,  dans  ses  observations  relatives  à un  sujet  atteint  de  fistule 
gastrique,  a pu  constater  que  le  lard  était  digéré  avec  une  extrême  len- 
teur, et  que  la  graisse,  lorsqu’elle  séjournait  longtemps  dans  l’estomac, 
atteignait  une  rancidilé  offensive  pour  les  parois  de  ce  viscère.  Bé- 
rard  (2)  a attribué  le  pyrosis  que  produit  l’usage  fréquent  du  lard  salé  au 
séjour  prolongé  de  la  graisse  liquéfiée  dans  l’estomac,  et  à l’afflux  dans 
ce  viscère  d’une  bile  quelquefois  âcre  et  irritante.  Quoi  qu’il  en  soit  de 
l’explication,  le  fait  de  l’indigestibilité  est  positif,  et  il  doit  engager  à 
remplacer,  toutes  les  fois  qu’on  le  pourra,  la  ration  de  salaison  de  l’équi- 
page par  de  la  viande  fraîche,  fût-elle  môme  de  qualité  inférieure  (3j. 

(1)  M.  Roynal  a assigné  à la  saumure  la  composition  suivante  en  cliiiïres  ronds  : 
eau  71,  chlorure  de  sodium  23,  chlorure  de  calcium,  traces;  sulfate  de  soude  3;  ma- 
tières animales  0,29;  albumine  dissoute  0,28  ; lactate  acide  d’ammoniaque  0,G9  (Sîonit. 
des  hdp.,  1856,  p.  480). 

(2)  Dérard,  Cours  de  physiologie.  Paris,  1849,  t.  II. 

(3)  M.  Alexander  Rattray  a constaté  en  soumettant  l’équipage  de  son  navire  à des 
pesées  comparatives,  que  la  perte  par  homme  était  de  2 livres  5,  et  qu’elle  a atteint 
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Le  poisson  salé  el  desséché  figurait  jadis  dans  la  ration  des  marines 
du  Nord  qui  consommaient  de  la  morue  et  du  hareng,  mais  on  y a re- 
noncé à cause  des  émanations  désagréables  que  répandait  ce  genre 
d’approvisionnements.  Aa^ko^v,  pendant  l’expédition  danoise  contre 
Alger  (1770  1771),  dit  qu’on  put  môme  rattacherà  celte  cause  une  épi- 
dénïiequi  sévit  sur  son  navire  (I).  Je  ne  puis  cependant  m’empôi  her  de 
regretter  qu’on  ail  supprimé  la  morue,  qui  diversifiait  utilement  le  ré- 
gime des  matelots  (2). 

§ 6.  — Atmosphères  antiseptiques. 

Je  donne  ce  nom  à des  atmosphères  que  l’on  crée  dans  les  récipients 
de  conserves  pour  s’opposer  au  développement  de  la  putridité. 

Les  salaisons  Sahouraud  el  Noël,  (jui  ont  tié  essayées  dans  la  marine 
depuis  1819  jusqu’en  1836  ou  1837,  el  qui  sont  aujourd'hui  définitive- 
ment ahandonnées,  étaient  constituées  par  de  la  viande  préparée  au 
demi-sel  el  contenue  dans  un  cylindre  de  tôle  hermétiquement  fermé  el 
dans  lequel  on  refoulait  du  gaz  acide  carbonique.  Ces  conserves  ont 
été  essayées  pour  la  première  fois,  à la  mer,  à bord  de  la  Jféle'e  et  de 
l’Astru/ahe,  lors  de  l’expédition  de  Dumont  d’Urville.  Accueillies  d’abord 
avec  une  sorte  d’engouement  par  l'équipage  (c’était  inévitable),  puis 
a\ec  tiédeur,  elles  ne  lardèrent  pas  à lui  inspirer  un  tel  dégoût,  (lu’il 
préférait  de  beaucoup  le  bœuf  salé,  el  accusait  le  nouvel  aliment  de  pi- 
quer la  langue  el  de  corroder  les  gencives.  Cuite  et  broyée  dans  la  main, 
elle  se  résolvait  en  une  poussière  jaunâtre  putride,  l’endanl  sa  cam- 
pagne de  la  />i(/on  (18  36-37),  Constantin  vil  expérimenter  les  mômes 
conserves:  les  unes  avaient  été  préparées  pendant  l’été,  et,  malgré  leur 
aspect  satisfaisant,  elles  furent  jugées  d’une  manière  défavorable;  d’au- 
tres, confectionnées  l’bivcr,  réunirent  tous  les  suffrages  : le  bouilli  fut 
( jugé  tendre,  gras,  succulent;  les  beefsleaks  firent  les  délices  de  l’amiral 
el  des  olficiers ; la  soupe  était  substantielle,  grasse,  agréable,  etc.  Ces 
résultats  contradictoires  ont  sans  d<  ule  été  élucidés  par  de  nouvelles 
expériences,  car  les  conserves  Sabouraud  ont  été  complètement  aban- 
données depuis. 

r.  livre»  quand  l'iiifluence  du  cli  uiat  de»  tropiques  s'est  ajoutée  à celle  des  salaisons 
(Arc/i,  de  rt.id.  uav.,  t.  XII,  p.  324  . Le  D'  Haye»  a fait  ressortir  la  supériorité  de  la 
nourriture  grossière  mai»  fraiclie  de»  Esquimaux,  sur  les  meilleures  salaisons. 

Il  faut  remplacer  ces  salaisons  par  de  la  viande  fraîche  toutes  les  fois  qu’on  le  peut, 
(.est  ce  que  tU  avec  grand  avantage  la  frégate  C Athée,  qui,  pendant. une  station  de 
trois  an»  dan»  la  Plata,  remplaça  le  repas  de  fromage  et  de  conserves  Fastier,  par  de 
la  viande  de  butuf,  dont  le  prix,  à Montevideo,  est  de  38  centimes  le  kilogramme.  C'é- 
tait de  la  bonne  administration  et  de  la  bonne  hygiène. 

(1)  Arch.  de  méd.  uav  , 18GC,  t.  V.  p.  334.  On  attribue  généralement,  en  Norwége, 
la  tpedatked  à 1 usage  presque  exclusif  de  poisson  séché. 

(2)  En  1864,  on  constata,  & Drest,  le  développement,  sur  des  morues  salées,  de  la- 
• cites  de  moisissure»  rouges,  dues  vraisemblablement  à des  touffes  de  Penkilhum 

t'oteum. 
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M.  Lancy,  de  Clermonl-Ferrand,  a proposé  l’emploi  d'une  atmosphère 
de  gaz  acide  sulfureux  qui  conserve,  en  effet,  très-bien  les  viandes  ; 
mais  ce  procédé  est,  je  le  crois,  resté  è l’état  d’essai. 

Le  procédé  (le  M.  Liès-lJodard,  de  la  Faculté  des  sciences  de  Stras- 
bourg, reposait  sur  le  môme  principe,  mais  employait,  autant  que  je 
m’en  souviens,  une  dissolution  de  sulfite  de  soude. 

La  diflicullé  n est  pas  de  trouver  des  atmosphères  antiseptiques,  mais 
de  les  classer  de  laçon  5 ce  qu’elles  ne  préjudicient  ni  fl  la  saveur,  ni  à 
la  couleur  ni  à la  salubrité  des  viandes,  et  d’en  faire  en  môme  temps 
des  procédés  faciles  et  économiques  (I). 

AKTICLE  II 

CONSERVES  DE  LÉGUMES. 

Les  légumes  se  conservent  par  des  procédés  divers  dont  plusieurs 
rappellent  ceux  applicjués  à la  conservation  des  viandes.  Je  les  ramè- 
nerai à deux  categories  : 1®  les  légumes  desséchés  et  pressés; 2°  les  lé- 
gumes immergés  dans  des  liquides  préservateurs. 

§ I . — Légumes  pressés. 

L’application  du  procédé  d’Appert  à la  conservation  des  légumes 
verts  : asperges,  petits  pois,  artichauts,  haricots  flageolets,  etc.,  n’avait 
jusqu’ici  profité  qu’aux  commandants  ou  aux  officiers  des  navires,  et 
n’avait  apporté  aucune  amélioration  dans  le  régime  du  malelol.  En  1840, 
M.  Masson  communiqua, à la  Société  centrale  d’horticulture  deFrance, 
le  résultat  de  ses  premiers  essais  sur  la  dessiccation  des  végétaux;  ils 
parurent  dignesd’encouragemeni,  et  lui  valurent  la  médaille  du  Luxem- 
bourg. Peu  d’années  après,  une  usine  importante,  celle  de  MM.  Chol- 
let et  C‘®,  qui  subit  bientôt  l’épreuve  de  la  concurrence,  s’éleva  à Paris 
et  manufactura  une  quantité  considérable  de  légumes  dont  l’usage  ne 
tarda  point  à se  répandre  chez  toutes  les  nations  de  l’Europe,  pour  les 
longues  navigations,  et  pour  les  expéditions  militaires.  Deux  rapports 
lumineux  de  Payen,  l’un  à la  Société  centrale  d’horticulture  de 
France,  l’autre  à la  Société  nationale  et  centrale  d’agriculture,  ont  con- 
tribué à vulgariser  cette  importante  découverte  et  à en  faire  apprécier 
les  avantages.  Les  procédés  de  dessiccation  employés  par  MM.  Chollet 
et  Masson  sont  excessivement  simples  ; les  légumes,  nettoyés  et  éplu- 
chés, sont  placés  sur  des  claies  dans  une  étuve  où  afflue  un  air  chaud  et 
sec  maintenu  à une  température  de  35  à 80“  ; cela  fait,  ils  sont 
soumis  à l’action  d’une  presse  hydraulique,  puis  les  gâteaux  sont  réduits 

(t)  Voir,  sur  cette  question  des  conserves  alimentaires,  le  tome  .\I  des  Rapports  du 
jury  international  sur  l'Exposition  universelle  de  1867. 
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î»ii  moyen  de  la  scie  en  l ibletles  de  poids  el  de  dimensions  déterminés 
4{iii  ont  une  densité  comme  ligneuse  laquelle  favorise  et  leur  arrimage 
el  lejir  conservation. 

Veut-on  employer  ces  légumes  desséchés,  on  les  fait  iiemper  trente 
o»i  quarante  minutes  dans  de  l’eau  tiède  ou  six  ù huit  heures  dans  l’eau 
froide;  le  tissu  végétal  s’imhihe,  ahsorhe  l’eau  que  la  dessiccation  lui 
avait  enlevée,  reprend  son  volume  primitif  el  sa  fraîcheur,  el  les  légu- 
mes peuvent  suhir  les  préparations  culinaires  hahituelles.  La  quantité 
eonsidérahie  d’eau  perdue  dans  la  dessiccation  explique  la  réduction 
énorme  (ju’éprouveîit  les  substances  végétales  ; cette  réduction  varie  au 
reste  suivant  la  nature  des  légumes.  .Ainsi,  dans  les  ex|)ériences  faites 
par  la  commission  de  la  .Société  centrale  d’horticulture  de  France,  des 
épinards  ont  perdu  les  0 7 de  leur  volume  primitif, des  choux  lest)  10, 
des  poires  et  des  pommes  les  (5  7,  des  pommes  de  terre  les  .T  i.  I.es  ré- 
sultats annoncés  par  M.  .Ma>son,  cl  coutirmés  par  le  témoignage  des 
corps  savants  auxquels  il  soumit  ses  produits,  éveillèrent  la  sollicitude 
du  département  de  la  marine  qui  y était  le  plus  directement  intéressé, 
et,  le  !5  avril  I K.70,  une  commis>ion  réunie  à Paris  sous  la  présidence  de 
^1.  le  contre-amiral  .Mathieu  et  composée  de  .M.M.  Duhernad,  Dufour  de 
.Mont  Louis,  Sénaiil  el  Teslard  fut  chargée  par  le  ministre  d’examiner 
les  pn  paralions  de  .M.  Masson.  File  fut  unanime  pour  reconnaître  la 
lionne  conservation  des  choux  desséchés  qui,  après  l’hydratation,  lui 
semblèrent  aussi  agréables  que  des  choux  frais,  et  faisant  ressortir  le 
peu  d’encomhremeul  d’une  substance  qui,  sous  I mètre  cul)e,  peut 
fournir  Uî  ou  I8,Ü(K)  rations,  elle  conclut  è ruiiÜlé  de  remplacer,  dans 
la  ration  du  matelot,  la  choucroute  el  les  fèves  par  des  quantités  déter- 
minées de  choux  desséchés.  D’un  autre  côté,  des  choux  embarqués  le 
ih  janvier  1817  à bord  de  XWstrolahe  furent  examinés  en  janvier  IS.*)!, 
<'’esl-à-dire  ijualre  ans  après,  et  on  les  trouva  dans  un  état  parfait  de 
<lc$siccation,  bien  qu’ils  n’eussent  été  que  desséchés  et  non  pressés.  Le 
1 novembre  1851,  une  nouvelle  commission,  présidée  par  .M . Onov, 
inspecteur  général  du  service  de  santé  de  la  marine,  fut  chargée  d’exa- 
miner s’il  y aurait  avantage  à introduire  d.ins  la  ration  ordinaire  ou  dans 
la  ration  île  malade  les  légumes  conservés  par  le  procédé  .Masson.  « 11  ne 
saurait  être  ilouleux,  disait-elle  dans  son  rapport,  que  l’utile  invention 
de  .M.  .Masson  ne  soit  un  hienfail  pour  les  navigateurs,  mais  si  tous  les 
légumes  présentés  peuvent  être  une  ressource  précieuse  pour  les  Uliles 
des  états-majors,  il  est  évident  que  le  peu  de  propriétés  nutritives,  ou 
le  prix  élevé  de  la  plupart  d’entre  eux,  empêchent  qu’on  en  puisse 
faire  la  nourriture  ordinaire  des  équipages.  La  pomme  de  terre  en  la- 
nières parait  seule  pouvoir  être  donnée  en  ration  complète  et  remplacer 
les  fèves,  les  fayols  ou  les  pois  délivrés,  selon  l’usage,  pour  le  repas  du 
vendredi,  mais  ce  légume,  qu’il  s’agirait  de  loger  en  grenier  el  non  en 
tablettes,  n’a  pas  navigué,  el  jusque-là  il  serait  prématuré  de  rien  déci- 
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(1er  quant  à sa  deslinalion.  Le  chou  a l’avantage  (i’avoir  fait  un  séjour 
(le  quatre  années  à bord  d’un  bâtiment  de  l’iüat,  et  d’èlre  sorti  avec 
succès  de  celte  épreuve.  II  plaît  au.x  marins  qui  lui  feront  inévitablement 
un  bon  accueil  15  grammes  de  choux  dans  leur  état  de  dessiccation 

ont  paru  l’équivalent  des  CO  grammes  de  légumes  secs  ordinaires 

Quant  à ce  qu’il  convient  de  donner  aux  malades,  la  julienne  seule  pa- 
raît, quant  à présent,  offrir  sous  ce  rapport  de  véritables  avantages. 
Comparés  plusieurs  fois  à des  juliennes  en  boîtes  conservées  par  la  mé- 
thode d’Appert,  les  échantillons  présentés  parM.  Chollet  ont  réuni  tous 
les  suffrages;  ils  ont,  en  outre,  l’avantage  de  ne  coûter  que  le  tiers  du 
prix  moyen  des  juliennes  d’Apperl  dont  s’approvisionne  ordinairement 
la  marine.  C’est  à 12  grammes  de  julienne  desséchée,  assaisonnée  de  sel 
et  de  3 grammes  (h;  beurre,  que  j)ent  être  fixée  la  ration  du  malade.  » 

Le  ministre  de  la  guerre,  de  son  côté,  provocpia  des  expériences  dont 
le  résultat  ne  fut  pas  moins  satisfaisant;  la  commission  instituée  à Alger, 
à la  date  du  30  août  1832,  reconnut  l’excellente  qualité  de  ces  produits 
et  faisant  ressortir,  d’une  part,  les  avantages  qu’ils  offriraient  pour 
l’hygiène  alimentaire  du  soldat,  d’une  autre  part,  leur  inaltérabilité  qui 
leur  permet  de  supporter  sans  détérioration  le  transport  sur  des  can- 
tines à dos  de  mulet,  sous  la  pluie  et  le  soleil,  et  cela  pendant  plusieurs 
mois,  elle  émettait  le  vœu  que  les  pommes  de  terre,  les  choux,  les  ju- 
liennes et  les  haricots  flageolets  entrassent  dans  la  ration  des  troupes 
en  campagne. 

Le  procès-verbal  de  la  commission  de  la  frégate  hôpital  rAnnùle  u’esl 
pas  moins  élogieux  pour  les  conserves  Chollet,  notamment  pour  les 
juliennes;  il  constate  la  difficulté  de  distinguer  ces  juliennes  de  celles 
faites  avec  des  légumes  frais,  leur  bon  aspect,  leur  digestibilité  par- 
faite, etc.  Tous  les  chirurgiens  de  la  marine  qui  ont  eu  l’occasion  d’ex- 
périmenter ces  conserves  tiennent  identiquement  le  môme  langage. 
.Nous  tenons  de  M.  Lucas,  chirurgien-major  de  la  corvette  ù vapeur  le 
f'aïman,  un  fait  qui  démontre  toute  la  valeur  hygiénique  de  cet  aliment 
nouveau.  Son  bâtiment  fit  successivement,  en  1833  et  en  1831,  deux 
expéditions  dans  la  mer  bouge;  dans  la  première,  l’équipage,  réduit  en 
fait  de  végétaux  aux  légumes  secs,  fournit  quarante  cas  environ  de  scor- 
but; au  second  voyage,  on  distribua  des  légumes  pressés;  les  hommes 
avaient  beaucoup  d’appétence  pour  cet  aliment;  grâce  à lui,  le  chiffre 
des*scorbuiiques  fut  insignifiant  (I). 

« Une  masse  très-imposante  d’autorités,  disions-nous  en  1856,  se 
prononce,  on  le  voit,  en  faveur  de  l’introduction  des  légumes  pressés 
dans  la  ration  nautique.  Elles  ont  subi  des  épreuves  assez  longues  et 
assez  concluantes  pour  qu’il  ne  soit  plus  loisible  de  surseoir  à cette  im- 

(t)  M.  Marroin  a constaté  également  la  guérison  de  scorbutiques  sous  l’inlluence  de 
l’adjonction  de  légumes  pressés  à leur  régime. 
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portante  amélioration  dans  l’hygiène  de  l’homme  de  mer.  Nous  faisons 
des  vœux  pour  qu’elle  soit  réalisée  au  plus  tôt  et  que  ces  aliments, 
passant  de  la  catégorie  des  rafraîchissements  éventuels  dans  celle  des 
distributions  réglementaires,  fassent  irrévocablement  partie  de  la  ration.  » 
Il  a été  déféré  à ce  vœu  et  les  légumes  pressés  Ogurent  aujourd’hui  sous 
le  nom  de  wélangp  d'éguipage,  et  pour  la  quantité  de  18  grammes  par 
repas  dans  la  ration  à la  mer. 

Je  coijsidère  l’emploi  des  légumes  pressés  comme  ayant  réalisé  un 
progrès,  ti  ès-réel.  M.  Le  lloy  de  .Méricourt  s’est,  à mon  avis,  montré  trop 
sévère  pour  ces  préparations  quand  il  a dit  : a Les  légumes  pressés 
ayant  peidu  toute  leur  eau  de  végétation  n’offrent  réellement  d’autres 
avantages  que  de  varier  la  monotonie  de  la  ration  et  d’étre  plus  digesti- 
bles que  les  légumes  secs;  mais  ils  n’oflienl  a)jcune  valeur  ni  comme 
moyen  prophylactique,  ni  comme  moyen  curatif  du  scorbut.  N'importe 
quelle  herbe,  pourvu  qu’elle  soit  inollensive,  est  infiniment  préférable 
aux  conserves  les  mieu.x  préparées  J).  » C’est  beaucoup  dire  : certaine- 
ment personne  n’est  plus  convaincu  que  moi  des  propriétés  antiscorbu- 
tiques  de  la  sève  fraîche;  mais,  à défaut  de  celle-ci,  j’attribue  à certains 
légumes  pressés  une  utilité  relative.  D'ailleurs  la  dessiccation  neleura  pas 
enlevé  leur  sève  entière,  mais  l’eau  de  celte  sève;  ils  en  conservent  les 
principes  nutritifs.  En  résumé,  entre  tes  légumes  verts  et  les  légumes 
secs,  il  y a un  moyen  terme  (jui  vaut  moins  (jue  les  premiers  et  plus  que 
les  seconds,  et  qui  est  représenté  par  les  légumes  pressés. 

Entre  ces  légumes,  les  pommes  de  terre  séchées  tiennent  une  place 
utile.  Am.  Lefèvre  dit  qu’en  17%,  une  dépêche  ministérielle  prescrivit 
de  faire  à Brest  des  essais  sur  rintrodiictiou  des  pommes  de  terre  dans 
la  ration,  à l'imitation  de  ce  qui  se  faisait  dans  la  marine  anglaise  (2).  Il 
ne  fut  |>as,  parait-il,  donné  suite  à cette  idée.  Le  comité  de  salubrité  de 
Brest  donna  la  préférence  au  pouding.  Eu  1887,  les  pommes  de  terre 
desséchées  furent  introduites  dans  la  ration  anglaise.  Ce  serait  une  ad- 
dition utile  au  régime  de  nos  matelots. 

§ 2.  — IJgwnes  consercés  j ar  ùnmersion. 

Les  conserves  de  légumes  (et  je  donne  ii  ce  mot  le  sens  très-général 
d’aliments  végétaux  autres  que  les  fruits)  constituent,  sauf  l’oseille  et  la 
choucroute,  la  ration  nautique  des  aliments  aristocratiques  et  qui  ne 
figurent  que  syr  la  table  des  olficiers.  On  sait  l’art  avec  lequel,  depuis 
Appert,  on  est  arrivé  à conserver  à certains  légumes  tels  que  les  hari- 
cots verts,  les  petits  pois,  le  céleri,  etc.,  l’apparence,  et  presque  le  goût 
I et  le  parfum,  des  mêmes  aliments  à l’état  frais.  Ces  conserves  de  légu- 
! mes  constituent  donc  une  ressource  précieuse  pour  diversifier  le  régime 

I (I)  Le  Roy  de  Méricourt,  Arch.  de  méd.  nav.,  1868,  t.  V,  p.  52. 

! (2)  Am,  Lefèvre,  HuUire  du  service  de  tant é de  Ut  tuarme.  l'aiis,  1867. 
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i\  la  mer.  Les  seules  considérations  d’hygiène  pratique  qui  s’y  raüaclicnl 
sont  relatives  : 1“  à l'étamage  des  boîtes  qui  contiennent  ces  conserves  ; 
2”  aux  procédés  souvent  dangereux,  employés  pour  donner  atix  légumes 
herbacés  une  viridité  qui  est  recherchée  par  les  consommateurs. 

Lxiger  un  étamage  à l’étain  pur  est  une  règle  de  prudence,  tant  est 
subtil  le  plomb  et  tant  sont  actifs,  comme  agents  de  dissolution  chirni- 
i[ue,  les  liquides  complexes  dans  lesquels  baignent  ces  légumes.  Quant 
au  verdissement  artificiel  de  ces  légumes,  à l’aide  de  l’addition  de  sul- 
fate de  cuivre  (20  grammes  de  ce  sel  pour  .‘10  litres  de  liqueur)  ou  eu 
fai'^aul  cuire  ces  légumes  dans  des  vases  de  cuivre  au  contact  d’un 
vinaigre,  c’est  un  bel  et  hou  empoisonnement  et  contre  lequel  la  loi 
<loit  réagir  de  toute  sa  sévérité.  L’ordonnance  du  préfet  de  police  de 
l’aris,  datée  du  1"  février  a donc  tiôs-légitimemeut  déféré  aux 

tribunaux  ces  pratiques  dangereuses.  Les  cornichons  sont  surtout  verdis 
de  cette  façon.  On  peut  signaler  d’une  manière  rapide  cette  fraude 
en  appliquant  à sa  recherche  les  procédés  ingénieux  et  expéditifs  signa- 
lés par  M.  Ciizent  pour  reconnaître  les  huîtres  verdies  parle  cuivre.  Je 
les  ai  indiqués  plus  haut, 

§ 3.  — Légumes  conservés  par  le  procédé  Appert. 

Le  procédé  Appert,  qui  consistait  à blanchir  les  légumes,  à les  ren- 
fermer dans  des  boîtes  closes  et  à les  soumettre  alors  pendant  deux  ou 
trois  heures  à l’action  de  l’eau  bouillante,  a été  perfectionné  : on  s’est 
servi  d’abord  d’un  bain-marie  d’une  solution  do  chlorure  de  calcium 
dont  la  température  pouvait  être  élevée  à 108“  ; puis  M.  Salles  a ima- 
giné de  chauffer  le  bain-marie  à la  vapeur,  et  les  légumes  conservés  de 
celte  façon  ont  acquis  des  qualités  qu’on  ne  dépassera  probablement 
pas.  Les  tables  des  officiers  des  navires,  si  deshéritées  souvent  de  légu- 
mes verts,  peuvent  ainsi  consommer  hors  saison  et  hors  climats  des  lé- 
gumes d’un  bon  aspect  et  d’un  goût  savoureux. 

ARTICLE  111 

. CONSERVES  DE  FRUITS. 

L’absence  de  fruits  acides  laisse  dans  ralimenlalion  de  l’homme  de 
fner  une  lacune  qu’il  faut  s’empresser  de  combler,  en  cours  de  campa- 
gne, par  des  distributions  fréquentes  de  fruits  sains  et  cenvenablemenl 
mûrs  empruntés  à la  Pomone  exotique.  La  ration  des  malades  est  com- 
plétée, sous  ce  rapport,  par  la  concession  qui  leur  est  faite  d’un  cer- 
tain nombre  de  repas  en  pruneaux,  raisiné,  gelées  de  pomme  ou  de 
coing.  Le  raisiné  est  un  bon  aliment  quand  il  est  frais;  les  acides  végé- 
taux qu’il  renferme  sont  tempérés  par  les  principes  mucilagineux  et 
sucrés  du  moût  de  raisin  et  des  fruits  divers,  pommes  ou  poires,  qui  en- 
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trcnl  liabilnoliement  dans  sa  composition.  Ses  qualités  tempérantes  et 
légèrement  laxatives  sont  parfaitement  adaptées  à l’hygiène  des  pays 
chauds.  Nous  en  dirons  autant  des  prunes.  La  préparation  de  ces  fruits 
pour  une  longue  conservation  est  une  des  industries  productives  de  la 
Touraine  ; les  pruneaux  de  Tours  sont  habituellement  fournis  par  des 
prunes  Sainte-Catherine  ; les  pruneaux  de  Brignolles,  plus  estimés  encore 
que  ceux  de  Tours,  se  retirent  de  la  prune  de  Brignolles,  voisine  du 
perdrigon  blanc.  Au  reste,  toutes  les  prunes  de  bonne  qualité  peuvent 
être  utilisées  pour  la  fabrication.  La  ration  de  pruneaux  pour  malades 
varie  de  100  à 70  grammes.  La  gelée  de  pomme  et  la  gelée  de  coing  com- 
plètent entin  la  série  des  aliments  sucrés  et  acides  à la  fois  mis  à la  dis- 
position des  convalescents.  Nous  reconnaissons  si  bien  l’opportunité  de 
ces  conserves,  que  nous  voudrions  voir  la  ration  de  l’équipage  s’aug- 
menter de  l’adjonction  de  quebiues  fruits  secs.  Nous  avons  proposé  plus 
haut  de  donner  aux  équipages  bretons  un  repas  de  pudding  par  diman- 
che ; des  pruneaux  de  qualité  inférieure  ou  des  raisins  secs  feraient  de 
ce  mets  un  aliment  plus  complet  et  mieux  goûté  des  matelots.  I.cs  pom- 
mes tapées,  fruits  mucilagineux  et  sucrés  en  môme  temps,  sont  d’une 
conservation  facile  et  d’un  goût  très-agréable.  En  1836,  je  demandais 
que  ces  fruits  entrassent  dans  la  ration  des  malades.  C’est  ce  qui  se  fait 
aujourd'hui.  Us  y figurent  jiour  30  grammes  par  repas. 

Qaunt  aux  tables  privilégiées,  elles  utilisent  des  fruits  conservés  dans 
l’eau-de-vie,  le  sucre,  etc.,  mais  ce  sont  des  aliments  de  luxe  et  qui 
n’apparaissent  qu’accidentellement  sur  les  tables. 


SIXTION  TliOISIK.MI' 

LA  RATION 


CHAPITHK  PREMIER 

Ration  de  la  marine  française. 

La  ration  du  matelot  est  le  résultat  de  la  combinaison  des  divers  élé- 
ments bromatologiques  que  nous  venons  d’étudier,  combinaison  établie 
sur  la  triple  base  de  l’hygiène,  de  la  variété  et  de  la  facilité  d’arrimage. 

L’alimentation  des  professions  terrestres  éprouve  des  variations  sai- 
sonnières dont  la  succession  est  probablement  en  harmonie  providen- 
tielle avec  les  modilicalions  que  subit  notre  organisme  aux  diverses 
phases  de  l’année.  Pour  l’homme  de  mer,  rien  de  semblable  : (ju’il  na- 
vigue sous  les  feux  de  la  zone  torride,  ou  qu’il  affronte  les  horreurs  des 
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régions  polaires;  qu’une  saison  succède  pour  lui  à une  autre  saison,  son 
alimentation,  rarement  diversitiée  par  les  productions  des  pays  qu’il 
visite,  conserve  une  monotone  uniformité.  Il  y a |)liis;  forcé  d’emporter 
avec  lui  ses  aliments  de  plusieurs  années,  il  ne  les  utilise  (jne  modifiés, 
dans  leur  apparence  comme  dans  leurs  pro|)riétés,  par  îles  procédés 
spéciaux  de  conservation,  et  les  substances  végétales  et  animales  dont 
il  se  nourrit  sont  privées  de  celte  qualité  restauratrice  (lu’on  peut,  sans 
aborder  une  physiologie  trop  mystique,  attribuer  aux  matières  organ:- 
qijes  que  la  vie  vient  à peine  d’abandonner.  (Jue  l’on  joigne  à ces  causes 
de  perturbation  nutritive  l’étrangeté  des  aliments  que  le  matelot  em- 
prunte aux  pays  (ju’il  explore,  et  l’on  comprendra  combien  il  faut  de 
soins  assidus,  de  sagacité  et  de  sacrifices  d’argent  pour  neutraliser  des 
conditions  aussi  désavantageuses.  C’est  à quoi,  du  reste,  oui  tendu  tous 
les  règlements  qui,  depuis  le  commencement  de  ce  siècle,  cherchant  à 
améliorer  la  ration  de  l’homme  de  mer,  ont  donné  à celui-ci  tant  de 
preuves  de  la  sollicitude  avec  laquelle  l’État,  en  retour  de  ses  services, 
s’dlorce  d’augmenter  son  bien-être. 

AMTICLE  PHEMJEIl 

UISTORIQUE. 

Les  documents  «jiie  M.  Jal  a réunis,  dans  sou  Traité  d' orchéohçjie  na- 
vale, sur  la  ration  des  gens  de  mer  au  seizième  et  au  dix-septième  siècl  % 
indiquent  bien  la  nature  des  aliments  embarqués,  mais  ne  donnent  au- 
cune  idée  de  la  manière  dont  ils  se  groupaient  pour  constituer  les  repas, 
non  plus  que  de  leurs  fixations  quantitatives.  11  est  très-probable  que  les 
approvisionnements  des  nefs  o\\  galères  relevaient  directement  de  l’ar- 
bitraire de  leurs  capitaines,  ou  des  convenances  éventuelles  de  la  navi- 
gation, bien  plutôt  que  des  exigences  de  l’hygiène. 

L’instruction  du  3Ü  floréal  an  II  et  le  décret  du  13  janvier  1806ont,à 
peu  de  choses  près,  constitué  la  ration  sur  ses  hases  actuelles.  Le  règle- 
ment du  I"  avril  1813,  confirmant  les  principales  dispositions -du  décret 
précité,  maintint  la  distinction  des  vivres  de  journalier  et  de  ceux  de 
campagne,  introduisit  quelques  améliorations  dans  le  régime  des  mala- 
des, et  dressa  un  tableau  réglementaire  de  distribution  des  repas  pour 
les  huit  premiers  mois  de  campagne.  Le  règlement  du  3 février  1823, 
confirmatif  des  précédents,  quant  à leurs  points  essentiels,  inaugura 
cependant  quelques  améliorations  avantageuses  : la  farine  destinée  au 
biscuit,  au  lieu  d’être  épurée  à 23  p.  100,  le  devint  à 33;  la  délivrance 
du  vin  de  journalier,  pour  premier  mois  de  campagne,  fut  supprimée; 
il  n’y  eut  plus  qu’une  même  qualité  de  vin  pour  la  consommation  ù la 
mer;  à la  ration  de  biscuit  et  de  vin  allouée  pour  le  premier  repas,  ce 
règlement  substituait  ou  du  calé  ou  une  lurlutine,  de  telle  sorte  que  le 
matelot  eût  toujours  un  déjeuner  chaud  ; au  lieu,  de  quatre  dîners  gras 
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par  semaine,  composés  exclnsivemenl  de  salaisons,  il  adjoignit  à celles-ci 
60  grammes  de  légumes  secs  ou  30  grammes  de  riz  : il  n’y  eut  plus 
qu’un  dîner  maigre;  l’oseille  ou  la  choucroute,  au  lieu  de  n’ôlre  don- 
nées, comme  auparavant,  (|ue  d’un  Jour  l’un,  furent  délivrées  tous  les 
jours;  les  conserves  d’Appert  étaient  délinilivement  introduites  dans 
l’alimentation  des  malades,  etc,,  etc. 

L’arrôlé  du  H octobre  18iS,  motlidé  par  une  décision  minislériïdle 
du  24  janvier  183 J,  n’est  qu’une  reproduction  du  règlement  de  1832, 
avec  addition  de  quelques  aliments  nouveaux,  principalement  pour  les 
malades,  et  modification  de  la  quantité  pour  certains  autres.  En  1836, 
je  demandais  une  révision  du  Code  alimentaire  du  matelot  et  j’indiquais 
les  modificatious  principales  qu’il  était  désirable  d’y  introduire.  Le  dé 
cret  du  21  juillet  1860  a donné  satisfaction  à ce  vœu  et  celui  plus  récent 
du  16  décembre  1874  a assis  la  ration  du  matelot  sur  des  bases  ration- 
nelles et  très-satisfaisantes,  sauf  quelques  points  de  détail  qui  sont  sus- 
ceptibles d’être  critiqués. 


ARTICLE  II 

NATURE  ÜB  l’alimentation. 

Il  est  parfaitement  reconnu  aujourd’hui,  par  tous  les  physiologistes, 
qu’une  alimentation  exclusivement  végétale  ou  exclusivement  animale 
ne  peut  suffire  longtemps  à l’entretien  de  la  santé,  et  (ju’une  nourriture, 
pour  être  hygiéniiiue  et  réparatrice,  doit  simultanément  puiser  ses  res- 
sources dans  les  deux  règnes.  Les  rêveries  de  Pythagore,  restaurées  par 
le  génie  paradoxal  de  Rousseau,  ont  cherché  dans  la  brornatologie  nau- 
tique, et  sans  plus  «le  succès,  un  accueil  meilleur  que  celui  qu’elles 
avaient  reçu  en  hygiène  générale.  En  1772,  l’oissonnier-Desperrières 
signala  l’u'^age  des  viandes  comme  la  cause  unicpie  du  scorbut  et  des 
autres  alfections  putrides  auxciuelles  les  hommes  de  mer  sont  sujets 
I « dans  les  pays  chauds,  où  toutes  les  humeurs  tendent  à l’alcalescence 
et  à l’acrimonie.  » Il  recommandait  comme  remède  le  régime  végétal 
sec,  auquel  il  associait,  il  est  vrai,  une  certaine  quantité  de  viande,  mais 
uniiiucment  par  respect  pour  la  routine  et  pour  ménager  la  transition. 

Voici  la  singulière  ration  qu’il  proposait  : 

Dimanche  et  jeudi,  à dîner. — La  moitié  de  la  ration  ordinaire  de  lard, 
et  4 onces  de  riz  par  homme. 

Lundi  et  vendredi,  à dîner.  — .3  onces  de  riz  assaisonné  avec  une 
demi-once  de  sucre  et  un  peu  de  gingembre. 

Mardi,  mercredi  et  tamedi,  à dîner.  — 6 onces  de  lentilles  assaisonnées 
avec  des  oignons  confits  au  vinaigre,  du  sel  et  une  demi-once 
d’huile.  Les  lentilles  pouvaient  être  remplacées  par  6 onces  de 
lèves  blanches  ou  6 onces  de  pain. 

Les  soupers  devaient  être  composés  comme  à l’ordinaire,  avec  celle 
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différence  qu’au  lieu  d’huile  d’olive,  on  donnait,  pour  assaisonner  h» 
soupe,  l once  d’oseille  préparée  au  beurre.  Dans  le  cas  où  l’on  ne  pou- 
vait donner  de  soupe  à l’équipage,  on  y suppléait  par  une  ration  de 
fromage  et  2 onces  de  miel.  Ce  projet  fantaisiste  supprimait  donc  trois 
repas  de  morue  et  deux  de  viandes  salées  (1).  On  a peine  ù croire  que  le 
système  pythagoricien  de  Doissonnier-Desperrières  soit  sorti  du  do- 
maine de  la  spéculation,  et  cependant  il  fut  bien  et  dûment  essayé  ù 
bord  de  la  frégate  la  Belle-Poule,  comme  nous  l’apprend  utje  réfutation 
très-victorieuse  des  idées  de  Poissonnier  due  à M.  le  chevalier  de  La 
Coudraye,  enseigne  de  vaisseau,  (|ui  avait  pu  voir  le  réginie  végétal  sec 
à l’œuvre.  « Dès  les  premiers  jours  de  notre  traversée,  dit  M.  de  La 
Coudraye,  un  grand  nombre  de  nos  matelots  furent  attaqués  d’aigreurs 
d’estomac,  de  cours  de  ventre,  de  coliques.  J’allais  souvent  sur  le  gail- 
lard d’avant  voir  et  questionner,  et  j’eus  lieu  île  me  convaincre  qu’au 
bout  de  quelques  jours,  le  dégoût  et  la  crainte  de  ce  régime  avaient  fait 
de  tels  progrès,  que  beaucoup  ne  se  nourrissaient  ipi’avec  leur  pain 
trempé  dans  du  vin  ou  mangé  avec  une  gousse  d’ail  et  du  sel....  Vers  la 
fin,  les  manœuvres  s’exécutaient  avec  lenteur;  nous  en  cherchions  la 
cause  dans  le  frottement  des  vergues  et  des  cordes,  mais  il  fallait  l’attri- 
buer à la  diminution  des  forces  de  l’équipage  (2).  » 

Poissonnier-Desperriôres,  s’étayant  du  témoignage  de  Métivier,  chi- 
rurgien-major de  la  frégate  la  Belle-Poule,  qui,  gagné  au  système  végé- 
tarien, semblait  avoir  juré  m verha  magistri,  publia  en  177 1,  et  comme 
réfutation  du  travail  de  M.  de  La  Coudraye,  un  deuxième  mémoire,  aussi 
acerbe,  d’aussi  mauvais  goût,  et  aussi  empreint  que  le  premier  d’une 
physiologie  chémiatrique  surannée  II  invoquait,  en  faveur  de  son  sys- 
tème, et  le  témoignage  de  Métivier,  et  la  longévité  des  anachorètes, 
et  celle  des  Corses  et  des  Limousins,  qui  vivent  presque  exclusivement 
de  châtaignes. 

Entré  dans  cette  voie  de  prédilection  paternelle,  il  ne  songea  plus  à 
s’arrêter;  il  lit  remarquer  que  les  forçats,  nourris  de  pain  grossier  et  de 
légumes  de  rebut,  « n'ont  le  scorbut  que  quand  ils  sortent  de  l’hôpital,  où 
i.'s  ont  été  nourris  de  viande  fraîche  (sic)  »,  et  proposa  le  régime  végétal 
exclusif  comme  moyen  curatif  de  cette  maladie  (3j.  L’expérience,  fort 
heureusement,  ne  laissa  pas  ces  illusions  debout  : le  nombre  des  ma- 
lades de  la  Belle-Poule,  bien  que  le  temps  fût  demeuré  favorable  et  que 
sa  navigation  eût  été  très-douce,  s’accrut  dans  les  proportions  suivantes  : 

(1)  Püissonnier-Desperrières,  Mémoire  sur  les  avantages  qu’il  y aurait  à chan~ 
ger,  etc.,  etc.  Versailles,  1772,  p.  13. 

(2)  De  La  Coudraye,  Observations  sur  te  mémoire  de  M.  Poissonnier-Desperrière  , 

p.  22. 

(3)  La  diminution  (on  pourrait  dire  la  disparition)  du  scorbut,  qui  a été  consta- 
tée au  bagne  de  Brest,  par  M.  Marcelin  Duval,  à la  suite  d’une  augmentation  do 
viande  fraiclie  allouée  aux  forçats,  plaiderait,  si  besoin  était,  contre  cette  étrange 
doctrine. 
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mai,  5;  juin.  21  ; juillet,  32;  août,  14  (relâche  à Malaga  et  à Cadix); 
septembre,  52;  octobre,  44.  A l’arrivée  de  la  Belle-Poule  5 Brest,  il  y eut 
de  telles  proteslalions  de  la  part  de  l’équipage,  que  M.  de  Buisembito, 
intendant  de  la  marine,  dut  le  passer  minutieusement  en  revue  après  le 
désarmement.  « Ces  marins,  dit  M.  de  Courcelles,  lui  parurent  tels 
«lu’on  les  lui  avait  dépeints,  et  il  entendit  les  imprécations  de  ces  misé- 
rables contre  le  nouveau  régime,  et  leur  protestation  de  ne  plus  retour- 
ner à la  mer  si  on  les  y soumettait  de  nouveau.  » 11  est  fâcheux  que  Pois 
sonnier-Desperrières,  se  fondant  sur  le  principe  qui  doit  servir  de  base  à 
notre  moralité  professionnelle,  n’ait  pas  songé  à essayer  sur  lui-môme 
le  .système  dont  il  était  si  engoué  ; l’épreuve,  sans  aucun  doute,  eût  été 
décisive. 

Quant  à nous,  nous  en  croyons  plutôt  l’organisation  du  système  den  - 
taire de  l'homme,  et  l’appétence  universelle  pour  les  viandes,  que  des 
rêveries  sentimentales;  et  nous  ne  voyons  pas  que  l’usage  exclusif  des 
viandes,  parmi  nos  matelots,  pendant  une  bonne  durée  de  leur  carrière, 
ait  mis  en  eux  le  moindre  grain  de  cette  férocité  de  mœurs  que  Rousseau 
considère  comme  l’inévitable  attribut  des  mangeurs  de  viande,  de  ceux 
qui,  suivant  le  mot  de  Plutar<|ue,  a accusent  la  terre  de  ne  pouvoir  les 
nourrir,  et  pèchent  contre  Gérés,  inventrice  des  saintes  lois,  et  Bacchus, 
gracieux  conservateur  des  hommes.  » S’il  est  vrai,  ainsi  qu’il  le  dit, 
qu’aux  premiers  jours  du  monde,  quelques  racines  vertes  de  chiendent 
et  de  bruyère  étaient  Tunique  nourriture  des  hommes,  et  que,  quand 
ils  pouvaient  y ajouter  qnel(}ues  fatnes  ou  des  glands,  ils  dansaient  de 
joie  autour  d'un  chêne. 

Notre  estomac  est  devenu  moins  accommodant  et  cette  sobriété  pa- 
triarcale est  bien  sortie  de  nos  mœurs  (1).  La  viande  doit  donc  être 
considérée  comme  un  aliment  d’autant  plus  indispensable  au  matelot, 
et  il  faut  lui  en  donner  d’autant  plus  que  les  salaisons  qui  Ogurent  pour 
une  part  restreinte,  il  est  vrai,  mais  encore  assez  grande,  lui  ollVeiii 
une  viande  privée  d’uue  partie  de  ses  sucs  nutritifs,  et  que  nulle  pro- 
fession n’est,  en  réalité,  plus  laborieuse  et  plus  pénible. 

.ARTICLE  111 

UUALITES  DE  LA  RATION. 

§ 1 . — Quantité. 

La  ration  de  campagne,  telle  qu’elle  est  constituée  par  le  décret  du 
H)  décembre  IH74,  est  par  semaine  d’un  poids  de  11^13.“)  pour  les  six 

(1/  l)tt  nos  jours,  M.  (,leizës  s est  constitué  le  défenseur  convaincu,  mais  peu  entraî- 
nant, des  idées  pythagoriciennes  (voy.  Thnl'iMie  oula  Suuoe/U  existence,  Paris,  1840). 
L<;  végétarisme  se  réveille  encore  sous  l’impulsion  du  pasteur  allemand  Daltzer,  mais 
il  a peu  do  chance  de  voir  réussir  les  restaurants  spéciaux  qu’il  prétend  fonder  k 
Paris  (Fonssagrives,  Vé/jétarisme  et  végétariens.  Lq  Français , 187f>'. 
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jours  gras  (1),  et  de  l'‘,44o  pour  le  vendredi  (2),  ce  qui  donne  en  moyenne 
un  poids  de  1,787  grammes  par  jour. 

Le  n)alclot  fiançais  reçoit,  en  moyenne,  par  jour  216  grammes  de 
viande  en  lard  salé,  viande  fral(die  ou  conserves  de  bœuf,  ou,  à raison 
de  six  jours  gras  par  semaine,  66\772  par  an,  ou  182  grammes  par  jour 
pour  l’année  entière,  chilfre  qui  se  rapproche  de  la  consommation  de  la 
viande  à Londres  par  habitant,  et  qui  est  bien  supérieur  à celui  qui  re- 
présente chez  nous  la  consommation  individuelle  de  cet  aliment  (3). 

Les  marins  casernés  à terre  reçoivent  au  déjeuner  2.70  grammes  de 
pain  provenant  d’une  farine  épurée  j\  20  pour  100  (-4),  G cenlilitres 
d’eau-de-vie,  rhum  ou  tafia;  20  grammes  de  café  et  27  grammes  de 
sucre-cassonade.  Leur  dîner  est  constitué,  pour  cinq  jours  de  la  se- 
maine, par  270  grammes  de  pain  frais,  23  centilitres  de  vin  (17  centi- 
litres |)Our  les  mousses)  et  300  grammes  de  viande  fraîche,  avec  allocation 
de  0^',02  par  homme  pour  acheter  des  légumes  verts;  le  lundi,  la 
viande  est  remplacée  à ce  repas  par  80  grammes  de  fromage  et  60 
grammes  de  fayols  ou  pois  ; le  vendredi  par  120  grammes  de  morue.  Le 
souper  se  compose  de  270  grammes  de  [lain,  de  23  centilitres  de  vin  de 
journalier  (0',17  pour  les  mousses),  de  400  grammes  de  pommes  de  terre 
fraîches,  avec  les  assaisonnements  nécessaires  et  de  O^^Ol  d’allocation 
pour  achat  de  légumes  frais,  ou,  suivant  le  jour,  de  120  grammes  de 
fayols,  120  grammes  de  pois  ou  de  lOÜ  grammes  de  lentilles. 

La  quantité  de  viande  dans  cette  ration  a été  élevée  de  270  grammes, 
chiffre  du  décret  de  1860,  à 300  grammes,  et  l’on  ne  peut  qu’applaudir 
à cette  libéralité, 

M.  de  Gasparin  a établi  que  la  ration  d'entretien  d’un  homme  séden- 
taire et  inactif  doit  contenir  2 grammes  d’azote  et  42*l02  de  carbone 
pour  10  kilogrammes  de  son  poids,  et  que  la  ration  de  travail  doit  doser 
12*, 70  d’azote  et  43  grammes  de  carbone  pour  la  môme  unité  de  poids. 
Admettons  un  homme  adulte  du  poids  de62'‘,o4l  (poids  moyen  des 
Français  de  20  à 60  ans),  la  ration  complète  de  travail  et  d’entretien  né- 
cessaire à un  matelot  devra  doser  23*‘',01  et  309*%09.  Or,  la  ration  de 
1860,  d’après  M.  Coulier,  ne  donneraitau  matelot  que  22*, 70  d’azote, 
mais  en  revanche  lui  assurerait  433*%3  de  carbone.  Il  aurait  donc  un 
peu  moins  d’azote  que  la  ration  normale  du  travailleur,  mais  en  re- 
vanche il  aurait  un  excédant  de  carbone.  Ijaissons  de  côté  ces  évalua- 

(I)  J’ai  pris  pour  base  de  ces  évaluations  une  journée  de  ration,  composée  de  pain 
et  de  viande  fraîche,  d'eau-de-vie,  de  vin,  de  café  et  de  sucre-cassonade. 

(’i)  La  lation  du  vendredi,  dont  j’ai  supputé  le  poids,  est  celle  dans  laquelle  entrent, 
avec  les  aliments  ordinaires,  les  fayols  et  les  sardines  à l’huile. 

(3;  Boudin,  Production  et  consommation  de  la  viande  [Ann.  d’hyg.,  18.'>0,  t.  LXlV 
p.  26G). 

(4)  Dans  l’ancienne  ration,  la  farine  n’était  blutée  qu’à  15  p.  100.  La  question  de 
conservation  ne  se  présentant  pas  pour  la  ration  de  journalier,  j’estime  que  ce  blutage 
était  suflisant. 
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lions,  dont  la  rigueur  n’esl  qu’apparente,  et  voyons,  à la  double  lu- 
mi^re  de  l’expérience  pratique  et  de  l’induction,  non  plus  cbimique, 
mais  hygiénique,  si  la  nourriture  du  matelot  est  suffisante. 

A propos  de  chacun  des  aliments,  nous  avons  signalé  ou  l’insuffisance 
ou  la  superfluité  des  quantités  sous  lesquelles  on  les  donne  en  ration.  Le 
pain  ou  le  biscuit,  base  essentielle  de  l’alimentation  du  marin,  peut, 
dans  certaines  conditions  prévues  par  les  règlements,  compenser  ce  (pie 
la  ration  pourrait  avoir  d’exigu.  D’une  manière  générale,  on  peut  dire 
que  les  750  grammes  de  pain  suffisent  largement;  aussi,  lorsque  la 
révolution  de  février  éleva  ce  chiflreà  1 ,000  grammes,  tous  les  hommes 
qui  connaissent  et  les  habitudes  et  les  goûts  des  matelots  consiilérèrent 
celle  allocation  libérale  comme  une  dépense  inutile.  Klle  ne  survécut 
pas,  du  reste,  aux  idées  (jui  l’avaient  inspirée.  Les  .“50  grammes  de 
biscuit  sont  plus  que  suffisants  dans  les  pays  chauds;  le  malelut  trafique 
d’une  partie  de  cette  ration  (juand  il  le  peut,  et  la  gaspille  quand  on  lui 
en  ôte  le  jnoyen.  Nous  la  verrions  volontiers  réduite  à TitM)  grammes 
entre  les  tropiques;  dans  les  latitudes  froides,  au  contraire,  elle  devrait 
être  portée  à COO  grammes. 

Sur  la  plupart  des  bâtiments  du  commerce,  d’ailleur.'^,  et  sur  un  bon 
nombre  Je  bâtiments  de  guerre,  le  biscuit  est,  dans  les  p.ays  chauds, 
laissé  il  la  discrétion  de  l’équipage,  et,  une  fois  la  première  ardeur  de 
eonsommalion  passée,  les  comptes  du  commis  aux  vivres  accusent  tou- 
jours une  sensilile  économie  ,1).  La  ration  supplémentaire  de  houlnni- 
que,  que  le  cajuicc,  plus  encore  (pie  le  besoin,  sollicite  d’ordiuai''e, 
disparatl  ainsi,  et  avec  elle  les  abus  qui  y sont  inhérents.  Il  y aurait 
quelque  chose  de  véritablement  libéral  dans  la  généralisation  de  celle 
mesure  (pii,  sans  augmentation  de  dépense,  cesserait  d’opposer  à la 
variabilité  individuelle  de  i’appélit  l’inflexibilité  d’une  ration  toujours  la 
même.  Nous  préférerions  ce  moyen  h celui  proposé  par  FleiKv.el  qui 
nous  par.iil  clfrir  (piebpies  inconvénients  d’application.  « Pourquoi, 
dit  ce  médecin  de  la  marine,  contraindre  un  matelot  à digérer  sa  ration 

I au  gramme  près,  (pielles  (pie  soient  les  circonstances  qui  l’environ- 
nent? Concilier  l’ordre  et  l’économie  avec  le  bien-être  matériel  des  hom- 
mes de  mer  est,  â nos  yeux,  d’un  immense  intérêt,  et  le  moyen  est  aussi 
simple  que  facile  ; délivrez  à cluupie  plat,  entre  le  pain  et  le  biscuit  qui 
constituent  la  ration,  quatre  ou  cinq  rations  en  plus,  de  manière  qu’il 
en  reste  toujours  après  le  repas;  ces  restes  de  pain  ou  de  biscuit  non  con- 
sommés seraient  ramassés  avec  soin  dans  un  petit  sac  ad  hoc,  portant  le 
numéro  du  plat,  et  le  tout  serait  remis  à la  cambuse;  le  repas  suivanfse- 
rail  délivré  sur  les  restes  de  pain  ou  de  biscuit,  de  manière  à toujours 
dépasser  les  besoins  pré-umés  du  plat,  et  ainsi  de  suite.  Celle  mesure  pro- 

(I)  Je  crois  que  cette  pratique,  conseillée  déjà  par  Callisen,  et  plus  réceminnil  par 
sou  commentateur  le  D'  IL  Rey,  devrait  être  généralisée.  (Voy.  II.  Itey,  Let  uiëdecins 
aaviÿuteurs.  — Callisen,  n40-I821,  in  Aich.  de  mëd.  nav.,  I8Ü0,  t.  XII,  p.  290.) 

* FüstSACRivEs,  llyg.  nav.  50 
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curerait  des  économies  annuelles  immenses,  continuerait  pour  le  ma- 
telot les  traditions  de  la  navigation  marchande,  et  prévienilrait  tout 
agiotage,  source  intarissable  de  désordre,  de  privation  et  d’immora- 
lité (1).  » 

• > Si  l’on  en  jugeait  par  le  nombre  des  boulimiques  prétendus  qui  vien- 
nent journellement  solliciter  du  chirurgien-major  du  navire  la  conces- 
sion d’une  ration  supplémentaire,  on  serait  tenté  d’admettre  que  l’allo- 
cation fixe  de  biscuit  est  tout  à fait  insuftisante;  il  n’en  est  rien,  et  nous 
ne  saurions  trop  prémunir  les  médecins  navigants  contre  l’inconvénient 
de  céder  sans  raison  stiflisanle  à des  demandes  auxquelles  les  matelots 
sont  plus  souvent  poussés  par  l’imitation,  le  caprice  et  une  sorte  de 
forfanterie  de  voracité,  que  par  un  besoin  réel.  Nous  avons  vu  quehiue- 
fois  le  chiffre  des  boulimiques  excéder  le  tiers  de  l’effectif  de  l’équipage, 
et  des  abus  semblables  ont  [dus  d’une  fois  provoqué  des  enquêtes  sévè- 
res. Le  commerce  clandestin  du  biscuit  dans  les  rades  ou  le  jet  à la  mer 
de  cette  denrée  précieuse  eussent  |)robablement,  en  pareil  cas,  révélé 
à une  police  plus  vigilante  ce  gaspillage  scandaleux;  (ju’on  ne  l’oublie 
pas,  la  boulimie  est  une  névrose  d'une  extrême  rareté;  à peine  en  signa- 
Icrail-on  un  cas  sur  mille  ouvriers  de  nos  arsenaux  : croit-on  que  celte 
exagération  maladive  de  l’appétit  puisse  dès  lors  être  bien  fréquente  sur 
un  navire?  De  deux  choses  l’une,  ou  la  ration  ne  suffit  pas,  et  il  faut 
l’augmenter,  ou  elle  est  suffisante  au  plus  grand  nombre,  et  il  faut  se 
montrer  d’une  extrême  rigueur  pour  l’admission  dos  boulimi(|ues.  Nous 
comprenons  cependant  très-bien  que  le  gabier  vigoureux,  le'novice  qui, 
indépendamment  d’une  ration  d’entretien  et  de  travail,  a besoin  aussi 
d’une  ration  d’accroissement,  que  le  forgeron,  le  chauffeur,  etc.,  de- 
mandent une  nourriture  plus  abondante  que  celte  du  matelot  employé 
sur  le  pont  ou  des  agents  de  la  cambuse,  et  c’est  précisément  pour  cela 
que  nous  voudrions  voir  le  biscuit  à la  disposition  de  tous. 

Si  l’on  hésitait  à rendre  celte  mesure  générale,  on  pourrait,  con)me 
essai,  mettre  au  pied  du  grand  mât  la  ration  totale  de  biscuit  qui  revient 
par  jour  à l’ensemble  de  l’équipage  (597'“, 850  pour  un  ancien  vaisseau  à 
trois  ponts),  et  quel  que  fût  antérieurement  le  nombre  des  rations  de 
boulimiques,  nous  sommes  convaincu  que  celle  quantité,  plus  intelligem- 
ment répartie  parle  besoin  qu’elle  ne  l’est  par  le  règlement,  suffirait 
et  au  delù.  L’importance  hygiénique  et  économique  à la  fois  d’expé- 
riences semblables  n’a  pas  besoin  d’être  démontrée  (2). 

(1)  Fleury,  Quelques  comvlérutions  pratiques  d hygiène  et  de  médecine  navales, 
pellier,  1847,  p.  40. 

(2)  Le  décret  de  1874  accorde,  par  jour,  uu  supplément  de  275  grammes  de  biscuit 
ou  de  375  grammes  de  pain  (seulement  lorsqu’il  y a nécessité  à ménager  l’approvi- 
sionnement de  biscuit)  sur  la  proposition  du  médcci  n- major.  Sauf  des  conditions  ex- 
ceptionnelles, ce  supplément  ne  peut  être  attribué  qu’au  cinquième  de  l’équipage 
(chap.  IV,  art.  14). 
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En  allendant,  avertissons  le  médecin  de  la  marine  de  la  difficnllé  ex- 
trême à distinguer,  par  son  apparence  extérieure,  le  boulimique  vérita- 
ble du  boulimique  de  fantaisie  : la  corpulence,  la  stature,  le  développe- 
ment des  forces  musculaires,  sont  des  indices  trompeurs;  l’état  de 
boulimie  est  un  état  maladif  dans  lequel  la  nutrition  périclite  plutôt 
qu’elle  ne  prospère,  qui  s’accompagne  plus  souvent  de  maigreur  et 
d’apparence  chétive  que  des  attributs  d’une  santé  florissante.  On  ne 
doit  donc  se  fier  que  médiocrement  aux  signes  extérieurs,  et  puiser  de 
préférence  ses  éléments  de  conviction  dans  la  voracité  fébrile  avec  la- 
quelle le  boulimique  prend  sa  nourriture,  et  dans  la  certitude  acquise 
par  la  police  du  bord  qu’il  l’utilise  jusqu’à  la  dernière  parcelle. 

Les  règlements  accordent  aux  mécaniciens  et  aux  cbaufl'eurs,  les  jours 
où  fonctionne  la  machine,  un  supplément  de  183  grammes  de  biscuit  ou 
de  230  grammes  de  pain  ; et,  par  homme  et  par  souper,  GÜ  grammes  de 
lard  salé  ou  30  grammes  de  conserves  de  bœuf,  ou  80  grammes  de  viande 
fraîche  et  G3  centilitres  de  vin  par  quart.  En  185G,  je  demandais  qu’on 
allouât  au  personnel  de  la  machine,  quand  les  feux  sont  allumés,  une 
certaine  quantité  de  café.  Le  décret  de  1871  a donné  satisfaction  à ce 
vœu. 


§ 2.  — Valeur  nutritive. 

La  qualité  de  la  ration  uauli(|ue  est  une  condition  plus  difficile  à réa- 
liser que  sa  (|uautilé,  et  cepentlant  elle  n’importe  pas  moins  (1).  La 
nécessité  de  concilier  la  salubrité  des  aliments  avec  leur  aptitude  à se 
conserver,  et  les  exigences  de  l’ai  rimage,  imposent,  en  pareille  matière, 
à l’esprit  d’innovation,  une  réserve  dont  on  ne  saurait  se  départir.  En 
183G,  nous  signalions,  comme  mesures  utiles  : I®  le  remplacement, 
quand  il  sera  praticable,  des  salaisons  par  la  viande  fraîche;  2®  la  sup- 
pression du  bœuf  salé;  3®  celle  des  fèves;  4®  la  substitution  aussi  fré- 
quente que  possible  des  végétaux  pressés  aux  légumes  secs;  5®  la  con- 
cession d une  allocation  individuelle,  pendant  les  relâches,  pour  achat 
de  rarratehissenienls  ; 6®  l’inlruduction  du  liine-Juice  des  Anglais  dans 
notre  lation,  en  remplacement  de  la  choucroute,  etc.,  etc.  (2).  11  a été 

(I)  Le»  commissions  de  subsistances  dans  te»  ports  de  guerre  assurent  convenable- 
ment la  Mualité  des  aliments  embarqués,  et  aux  points  de  ravitaillement,  les  commis- 
aion»  d’achat,  éclairée»  par  les  lumières  spéciales  du  médecin  du  navire,  exercent  aus»i 
une  surveillance  efficace.  Mais  il  ne  fsut  pas  oublier  que  la  façon  méthodique  dont 
c»t  réglée  la  consommation  des  denrées  n’est  pas  non  plus  sans  influence  sur  leur 
qualité.  C est  ainsi  que  M.  Leconiata  constaté,  sur  le  Hliône,  que  le  remplacement  in- 
cessant des  vivres  consommés,  quand  on  se  ravitaillait,  ce  qui  arrivait  fréquemment, 
à cause  do  la  navigation  active  de  ce  bAtiment,  avait  laissé  vieillir  les  plans  inférieurs,’ 
dont  le  contenu  fut  trouvé  gâte  et  dut  être  jeté  à la  nier.  L'économie  de»  denier»  de 
I Etat  et  1 intérêt  de  la  santé  de»  équipages  appellent  sur  ce  point  la  prévoyance  et  la 
sollicitude  des  commandants  des  navires. 

(?)  Le  lime-juice  est  devenu  réglementaire,  et  la  choucroute  a été  augmentée. 
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déféré  à la  plupart  de  ces  vœux  dont  nous  nous  étions  fait  l’interprète 
sous  la  double  inspiration  de  notre  propre  expérience  et  des  idées  dont 
nous  recueillions  l’expression  journalière.  On  peut  aujourd’hui  consi- 
dérer cette  partie  de  l'hygiène  navale  comme  arrivée  à un  état  très- 
satisfaisant. 

Dans  la  première  édition  de  cet  ouvrage  nous  avions  calculé  le  rende- 
ment en  poids,  en  azote,  en  carbone  et  en  matières  grasses  de  la  ration 
du  journalier  de  matelot,  et  de  sa  ration  de  campagne,  et  nous  avions 
trouvé  que  la  première  représentait,  pour  les  jours  où  il  recevait  de  la 
viande,  un  [loids  de  grammes  et  contenait  21), 4i  d’azote,  425,10  de 
carbone  et  50,24  de  matières  grasses  ; (jue  la  ration  dite  de  campagne 
avait  un  poids  journalierde  141  grammes  et  un  rendement  de  26,91  d’a- 
zote, 508,86  de  carbone  et  49,85  de  matières  grasses. 

Le  règlement  de  IHGO  élaboré  sous  les  inspirations  de  la  chimie  phy- 
siologique de  iMiM.  Dumas  et  Payen  aurait,  d’après  iM.  Coulier,  introduit 
des  changernenls  sensibles  dans  la  composition  de  la  ration  nautique. 
Elle  aurait  un  poids  supérieur  à l’ancienne  (1,788  grammes  au  lieu  de 
1,409  grammes)  qui  ne  contiendrait  que  22,51  d’azote  au  lieu  de  26,91  ; 
mais  son  carbone  aurait  augmenté,  454**’', 3 au  lieu  de  208,86  (2). 

Je  pourrais  aisément,  en  me  guidant  sur  le  tableau  dressé  par  Payen, 
pour  établir  le  pouvoir  nutritif  des  aliments,  indiquer  la  composition 
élémentaire  de  la  ration  actuelle  ilu  matelot  dans  les  diverses  conditions 
où  il  est  placé,  mais  la  complexité  plus  grande  de  sa  nourriture,  la  di- 
versité des  repas,  la  difficulté  d’arriver  Ji  un  peu  de  précision  en  cette 
matière  ù raison  des  ditférences  de  qualité,  et  par  suite  de  composition 
que  peut  présenter  le  môme  aliment,  m’éloignent,  je  l’avoue,  d’une  pa- 
reille tache.  D’ailleurs,  si  je  posais  déjà  en  1856  des  réserves  formelles 
sur  l’autorilé  des  chifl’res  et  do  la  balance  en  matière  de  hromalologie, 
la  pression  de  la  pratique  et  de  l’expérience  me  les  impose  aujourd’hui 
encore  bien  plus  impérieusement.  Quelle  que  soit  notre  admiration  pour 
la  chimie,  cette  science  enfant  de  prodige,  nous  nous  délions  absolument 
de  ce  classement  des  substances  alimentaires  d’après  leur  composition 
chimique  ; nous  nous  rappelons  qu’entré  dans  cette  voie,  il  nous  faudrait 
nécessairement  placer,  pour  être  logique,  l’azolale  d’ammoniaque  au 
rang  des  substances  plastiques,  que  la  houille  devrait  l’emporter  sur  la 
viande,  etc.  Aussi,  mettrons-nous  prudemment  au-dessus  des  arrêts  de 
la  chimie,  pour  apprécier  une  ration,  le  critérium  de  l'estomac  qui  dis- 
tingue à merveille  l’azote  alibile  de  celui  qui  ne  l’est  point,  et,  en  pa- 
reille matière,  nous  laissons  volontiers  l’hygiène  théorique  pour  l’hy- 
giène d’observation. 

(1)  Dans  ces  évaluations,  j’avais  évalué  les  légumes  verts  à GO  grammes  de  fèves  et. 
les  250  grammes  de  viande  fraîche  à 200  grammes  de  viande  désossée,  et  le  café  avait 
été  pris  pour  type  du  déjeuner. 

(2)  Coulier,  art.  Aliments,  üicl.  encycl.  des  sciences  médicales^  D'  série,  I8C5,  t.  III, 
p.  225, 
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§ 3,  — Variété. 

L i variété  est  enfin  la  dernière  condition  d’une  ration  bien  composée. 
Le  régime  de  l’homme  de  mer,  quoi  qu’on  fasse,  laissera  toujours, sousce 
rapport,  beaucoup  à désirer;  mais  il  serait  injuste  de  ne  pas  reconnaître 
que  le  dernier  décret  sur  la  composition  des  rations  dans  la  marine  a 
réalisé  sous  ce  rapport  «in  progrès  sensible  et  bien  nécessaire.  Nous  ver- 
rons, en  eflet,  bientôt  que  les  combinaisons  variées  des  aliments  régle- 
mentaires, pour  constituer  les  dilférenls  repas,  ne  parviennent  qu’in- 
complétcment  à rompre  celte  monotonie  d’alimentation  qui  rend  insuf- 
fisante, au  bout  d’un  certain  temps,  une  nourriture  par  ailleurs  substan- 
tielle et  réparatrice.  Variété  plus  encore  (jue  quantité,  telle  doit  être  la 
formule  du  problème  que  la  bromalologie  nautique  laisse  à résoudre. 

AUTICLK  IV 

LES  DIYEILSES  SOHTES  DE  RATIO.VS. 

Les  règlements  sur  la  nourriture  de  l’homme  de  mer  reconnaissent 
chez  nous  quatre  sortes  de  rations  : !•  ration  de  journalier  ; 2*  ration  de 
c.impagne;  3’  ration  de  malades;  i'"  ration  d’exception. 

I . — Ration  de  Journalier. 

Applicable  aux  ports  et  rades  de  France,  la  ration  de  journalier  a 
pour  caractéristiques  principales  ; le  remplacement  du  bisctiit  par  le 
pain  frais,  l’absence  de  salaisons;  une  allocation  en  argent  affectée  à 
l’achat  de  légumes  verts;  l’emploi  de  la  morue  au  dîner  du  vendredi. 
Les  boissons  sont  celles  de  la  ration  de  campagne.  Ici,  je  signalerai  une 
fois  de  plus  l’inutilité  de  la  ration  d’eau-de-vie  et  pour  les  raisons  que 
j’ai  énumérées  plus  haut.  C’est  une  concession  aux  goûts  du  matelot  et 
A la  tradition,  mais  c’est,  à mon  avis,  une  dépense  inutile  et  sans  aucun 
avantage  pour  la  santé. 

S 2.  — Ration  de  compayne. 

C’est  la  ration  type  en  (]uel((ue  sorte,  et  la  plupart  des  détails  dans 
lesquels  nous  sommes  entré  déjà  se  rapportent  à cette  ration.  Au  mo- 
ment où  elle  est  appliquée,  le  navire  en  effet  se  détache  de  la  terre,  vil 
de  ses  propres  ressources,  et  la  santé  de  son  équipage  se  trouve  aux  pri- 
ses avec  les  difficultés  inhérentes  à la  vie  nautique.  11  convient  ici  de 
rendre  hommage  au  zèle  généreux  avec  lequel  on  s’est  appliqué  à amé- 
liorer la  ration  de  campagne  au  prix  de  sacrifices  qui  ne  pouvaient  être 
considérés  comme  trop  onéreux,  puisqu’il  s’agit  de  conserver  des  exis- 
tences qui  sont  placées  dans  des  conditions  exceptionnellement  dange- 
reuses. Quand  je  compare  la  ration  du  matelot  à la  mer  telle  qu’elle 
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est  constituée  aujourd’hui  à ce  qu’elle  était  il  y a trente-six  ans  quand 
je  mettais  pour  la  première  fois  le  pied  sur  un  navire,  je  suis  obligé  de 
reconnaître  que  le  plus  important  a été  fait  et  ([u’il  n’y  a plus  place  dé- 
sormais que  pour  des  améliorations  de  détail.  11  me  serait  bien  doux  de 
penser  que  j’ai  eu  ma  part,  pour  humble  qu’elle  soit,  dans  ce  progrès  (1). 

3.  — Üalion  de  malades. 

L'introduction,  dans  le  régime  des  gens  de  mer,  d’une  ration  spécia- 
lement destinée  aux  malades,  remonte  à une  époque  assez  éloignée. 
Jean  Matheille  de  Bergerac,  qui  nous  a transmis  des  détails  précieux 
sur  la  nourriture  de  la  chiourme  à bord  des  galères  du  roi,  indique 
l’usage  de  « bailler  chair  et  autre  chose  » aux  malades  de  ces  navires. 
Celle  précaution  salutaire  a été  de  bonne  heure  consacrée  par  les  règle- 
ments sur  la  marine,  et  tous  indiquent  la  nature  et  la  (piantité  des  ali- 
ments spéciaux  embarqués  pour  les  convalescents.  Celle  partie  si  im- 
portante de  riiygiène  navale  a de  tout  temps  préoccupé  les  chirurgiens 
de  la  marine,  que  leur  ministère  met  constamment  en  contacfavec  des 
souffrances  auxquelles  ils  ne  peuvent  opposer  que  des  ressources  insuf- 
lisanles;  aussi,  ont-ils  signalé  dans  la  ration  des  malades  des  inconvé- 
nients dont  quelques-uns  sont  écartés  aujourd’hui,  et  ont-ils  proposé  des 
améliorations  dont  la  réalisation  eût  semblé  impossible  il  y a trente 
ans.  Les  progrès  de  l'hygiène  navale  et  la  découverte  de  procédés  elti- 
caces  pour  la  conservation  des  substances  alimentaires  ont  du  reste 
secondé  leur  zèle;  cl  quand  on  compare  aujourd’hui  l’alimentation  des 
malades  des  navires  à ce  qu’elle  était,  il  y a peu  d’années  encore,  on  ne 
peut  nier  qu’il  y ail  eu  progrès  immense.  Lue  des  moditications  les 
plus  avantageuses  qui  ail  été  apj)orléc  au  régime  des  malades  consiste 
dans  le  remplacement  d'une  partie  des  rafraîchissements  par  une  somme 
d’argent  qui,  mise  à la  disposition  du  capitaine,  et  parcimonieusement 
dépensée  par  le  médecin-rdajor,  assure  aux  convalescents  une  nourri- 
ture plus  fraîche  et  plus  variée  (pie  celle  des  conserves.  Le  llelloco  se 
louait  beaucoup  de  celle  innovation,  (|ui  paraît  avoir  été  essayée  pour 
la  première  fois  sur  le  vaisseau  le  Colosse,  moulé  par  M.  de  llosamel  ; il 
demandait  que  l’allocation  fût  plus  large,  et  proposait  d’en  étendre  le 
bénéfice  à tous  les  navires.  C’est  cc  qui  se  fait  aujourd’hui  : les  comman- 
dants de  station  disposent  de  fonds  spécialement  affectés  à cet  emploi, 
étions  les  médecins  navigants  savent  combien  cette  ressource  est  pré- 
cieuse ù leurs  malades. 

Tant  que  les  matelots  alités  sont  sous  le  coup  de  maladies  aiguës,  et 
par  conséquent  à la  diète,  la  lâche  professionnelle  du  médecin  de  la 
marine  est  sans  doute  difficile,  à raison  des  conditions  spéciales  où  il  est 


(1)  Voir  h la  fin  de  l’ouvrage  le  tableau  de  la  ratiou  de  campagne. 
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placé,  mais  il  dispose  à peu  près  des  moyens  d’aclion  qu’il  réunirai!  à 
terre;  son  malade  approche-l-il,  au  conlraire,  de  l’élalde  convalescence, 
mille  difflcullés,  au  nombre  desquelles  le  défaut  d’une  bonne  alimenta- 
tion tient  le  premier  rang,  retardent  et  entravent  son  retour  à la  santé. 
Nous  nous  rappelons  avoir  eu  bien  souvent  à diriger  de  ces  convales- 
cences interminables,  plus  pénibles,  parfois  plus  dangereuses  que  la 
maladie  qui  les  avait  précédées;  et  l'obscurité,  l’inaction,  l’ennui, 
une  nourriture  monotone,  peu  réparatrice  et  d’ailleurs  mal  préparée, 
conspiraient  ensemble  à maintenir  soulfreteux,  pendant  des  mois  en- 
tiers, dés  malades  que  huit  jours  d’un  régime  meilleur  eussent  rendus 
facilement  à la  santé.  Hâtons-nous  de  le  dire  toutefois,  l’humanité  des 
commandants  et  des  ofliciers  troine  à ce  mal  un  remède  généreux,  et 
des  aliments  sortis  journellement  de  leurs  tables,  sous  le  contrôle  hy- 
giénique du  médecin,  vont  montrer  aux  matelots  que  les  «lislinctions 
nécessaires  de  lahiérarchie  n’excluent  pas  les  élans  du  cœur,  et  que  leur 
hôpital,  à eux  aussi,  est  placé  sous  la  sauvegarde  de  la  commisération 
et  (le  la  pitié. 

I.es  règlements  qui  ont  déterminé  successivement  les  conditions  de 
la  ration  dans  la  marine  n’ont  pas,  du  reste,  oublié  les  malades  et  ils 
ont  accusé  leur  sollicitude  pour  eux  par  des  améliorations  importantes 
dans  leur  régime. 

En  1856  je  demandais  qu’on  attribuât  aux  malades  un  vin  spécial  ; le 
décret  de  187  i y a pourvu,  et  non-seulement  les  malades  ont  un  vin  de 
ineilleure  qualité  que  celui  attribué  aux  matelots  valides,  non-seulement 
î on  affecte  à l’usage  des  premiers  du  vin  de  campagne  plus  vieux  et  mis 
en  bouteilles,  mais  on  embanpie  pour  l’hôpital  du  bord  par  IIK)  hommes 
et  par  an  pour  la  durée  de  la  campagne  : 8 bouteilles  de  vin  de  Bor- 
deaux, 8 de  .Marsala  et  8 de  Bagnols.  Je  demandais  la  suppression  des 
I conserves  de  mouton  ; la  subslilulion  des  juliennes  de  légumes  pressés 
accommodées  au  beurre  aux  juliennes  maigres  ordinaires,  la  délivrance 
(les  pommes  lapées,  cIc.  J’ai  la  satisfaction  de  voir  figurer  ces  (hange- 
menls  dans  le  nouveau  décret. 

Ici  encore,  certaines  améliorations  peuvent  être  demandées  et  atten- 
dues. -M.  Beaumanoir  a fait,  à propos  du  régime  des  malades,  une  re- 
marque très-juste  : c’est  (pie  (piand  on  va  d’un  port  de  France  à un  au- 
tre ou  quand  on  quille  un  port  de  France  pour  prendre  la  mer,  on  ne 
délivre  point  aux  navires  de  vivres  frais  pour  le  service  des  malades  (1). 
C’est  en  clfel  une  lacune  regrettable  et  à laquelle  le  dernier  décret  sur  la 
ration  n’a  pas  pourvu. 


(I)  Btauinanoir,  Campagne  du  Rtiiii  à la  Souvetle-Calédonie  (collect.  de  Drest). 
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S 4.  — lialiom  d'exception. 

La  ratioh  de  l’homme  de  mer  ne  saurait  sans  inconvénient  demeurer 
invariable.  La  provenance  régionale  tles  équipages,  la  nature  des  cam- 
pagnes, la  nature  des  trava»ix  auxquels  sont  soumis  les  matelots  sont 
autant  de  conditions  générales  qui  doivent  diversifier  leur  régime. 

1“  Provenance  régionale  des  équipages.  — Il  est  évident  que  celte  condi- 
tion domine  dans  une  certaine  mesure  toutes  les  autres.  Des  matelots 
anglais  ou  américains,  accoutumés  à une  alimentation  Irès-animaliséee 
riche  en  viandes,  en  spiritueux  et  en  excitants  divers,  s’accommoderaient 
mal  d’une  ration  qui  conviendrait  aux  habitudes  de  sobriété  des  Es- 
pagnols ou  des  Portugais  ; les  poissons  saumurés,  l’huile  et  les  fruits 
secs,  pour  lesquels  les  équipages  provençaux  ont  une  prédilection  accu- 
sée, répugneraient  au  goût  des  matelots  bretons,  qui  vouent  aux  bouil- 
lies féculentes  et  au  beurre  un  culte  en  quelque  sorte  national.  Que  les 
navires  de  guerre  soumis  à la  nécessité  d’une  règle  uniforme  ne  la  fas- 
sent pas  plier  devant  ces  exigences,  nous  le  concevons  d’autant  mieux 
que  la  fluctuation  du  personnel  maritime  d’un  port  à un  autre  intro- 
duit presque  toujours  dans  la  composition  de  leurs  équipages  un  défaut 
d’homogénéité  originelle  ; mais  les  hûtiments  du  commerce  sont  rare- 
ment dans  le  môme  cas,  et  les  armateurs  doivent  tenir  quehiue  compte 
des  goûts  et  des  habitudes  des  matelots  qu’ils  embarquent. 

2“  Nature  de  la  campagne.  — La  nature  de  la  campagne  doit  également 
influencer  la  nature  et  les  quantités  des  aliments  de  la  ration.  Si  la  navi- 
gation dans  les  pays  tempérés  n’exige  rien  de  spécial  sous  ce  rapport, 
ne  semble-t-il  pas  antihygiénique  de  soumettre  à une  ration  identique 
les  équipages  qui  séjournent  dans  les  latitudes  froides  et  ceux  qui  navi- 
guent entre  les  tropiques  ? Leur  nourriture  doit  alors  être  un  terme 
moyen  entre  celle  de  leur  pays  et  celle  des  indigènes  des  contrées  où  la 
navigation  les  conduit. 

Ce  n’est  pas  en  vain  que  la  nature  a diversifié  les  productions  alimen- 
taires des  différentes  zones  du  globe,  et  qu’elle  a donné  au  Lapon,  au  5a- 
moyède,  h l’Esquimau,  celte  appétence  instinctive  pour  les  viandes  et 
les  matières  grasses,  qui  leur  fournissent  les  éléments  d’une  calorifica- 
tion organique  active.  Ce  n’est  pas  en  vain  non  plus  qu’elle  fournil  de 
préférence  aux  habitants  des  régions  chaudes  cette  nourriture  presque 
exclusivement  végétale,  et  ces  fruits  sucrés  et  acides  qui  modèrent  d’une 
manière  opportune  l’influence  d’une  température  extérieure  trop  éle- 
vée : les  uns  elles  autres,  entraînés  providentiellement  vers  la  satisfac- 
tion de  leurs  véritables  besoins  physiques,  font  de  la  physiologie  ration- 
nelle sans  s’en  douter;  il  appartient  au  navigateur  intelligent  d’appro- 
prier à son  hygiène  les  règles  instinctives  auxquelles  obéissent  les  races 
variées  qu’il  visite.  Les  règlements  en  vigueur  dans  notre  marine  ont. 
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du  reste,  introduit,  dans  l’alimentation  de  l’homme  de  mer,  le  principe 
de  ces  modifications,  et  la  substitution  de  la  turlutine  au  café,  la  con- 
cession de  thé,  de  punch,  les  allocations  supplémentaires  de  spiritueux, 
ont  fourni  aux  matelots  qui  naviguent  dans  le  Nord  cet  excédant  d’ali- 
ments respiratoires  sans  lequel  ils  ne  sauraient  défendre  leur  chaleur 
propre  contre  les  rigueurs  d’un  climat  antivital  ; mais  cela  est  insuftisanl, 
et  il  faut  de  toute  nécessité  que  la  ration  se  compose  de  trois  régimes 
suivant  qu’on  navigue  dans  le  Nord,  dans  la  zone  tempérée  ou  dans  la 
zone  tropicale.  Supprimât-on  le  second  régime,  les  deux  autres  au 
moins  sont  complètement  justifiés.  Les  .\nglais  ont  comme  nous,  sauf 
quelques  moditications  pour  les  campagnes  dans  le  Nord,  une  ration 
unique.  Les  Hollandais,  mieux  avisés,  ont  une  ration  ordinaire  et  une  ra- 
tion tropicale.  Un  médecin  anglais,  le  U'  Hallray,  a insisté  également 
pour  qu’il  y eût  deux  types  de  ration  : l’un  pour  les  pays  chauds,  l’autre 
pour  les  pays  tempérés  ou  froids  (1).  Le  décret  du  lü  décembre  lS7i 
n’a  pas  donné  satisfaction  à ce  vœu.  La  concession  d’une  ration  de  bis- 
cuit de  CO  grammes  (2)  pour  les  navires  qui  ont  dépassé  le  50®  parallèle 
des  deux  côtés  de  l’équateur  est  insufUsante  et  ne  satisfait  pas  au  prin- 
cipe de  la  diversité  de  la  ration  suivant  les  campagnes.  Il  y a lieu  évi- 
demment de  remanier  cette  partie  des  règlements. 

3®  Aaluredes  travaux.  — 11  importait  de  ne  pas  renfermer  l’initiative 
des  commandants  de  navire,  conseillés  par  leurs  médecins,  dans  les 
liens  d’une  initiative  trop  étioite,  et  le  décret  sur  la  ration  permet  des 
délivrances  supplémentaires  dans  des  conditions  professionnelles  déter- 
minées. Tels  sont  les  suppléments  de  125  grammes  de  pain  par  jour, 
la  concession  d’un  repas  de  viande  de  plus  (lar  semaine  aux  mousses 
novices  et  apprentis  marins  des  vaisseaux-écoles  spéciaux  ; le  supplé- 
ment des  225  grammes  de  lard  salé  avec  CO  grammes  de  fayots  ou  de 
pois,  ou  18  grammes  de  légumes  desséchés,  dont  jouissent  le  vendredi 
les  apprentis  canonniers  du  vaisseau-école,  en  remplacement  de  fro- 

(1)  A.  Rattray,  Du  régime  des  matelots,  analyse  ei  Uaduction  par  M.  Ad.  Nicolas 
(Arch.  de  mid.  uavale,  t.  MV,  1870,  p.  374).  Je  ne  saurais  souscrire  cependant  à la 
limite  de-|-21*'  qu'il  assigne  aua  deux  zones  de  campagne  jusUHant  l'un  ou  l’autre  de 
cesdeuxtypes  d«;  ration.  Des  pays  manifestenicntchauds  ont  une  moyenne  annuelle  in- 
férieure à ce  chiffre.  M.  Itattray,  indépendamment  delà  ration  tempérée  eide  l.i  ration 
tropicale,  admet  une  ration  semi-tropicale,  à l'usage  des  traversées.  L'idée  est  bonne, 
mais  il  ne  faut  pas  la  compromettre  par  une  précision  minutieuse.  Il  fait  froid,  il  fait 
chaud,  il  ne  fait  ni  froid  ni  chaud,  telles  sont  les  trois  conditions  thermiques  qui, 
lorsqu’elles  durent  avec  une  certaine  persistance,  exigent  l'adoption  de  modifications 
dans  le  régime.  Il  n’est  nul  besoin  de  consulter  les  isothermes  de  la  carte  de  llum- 
boldt  pour  savoir  si  la  ration  doit  être  changée.  C’est  affaire  au  bon  sens  et  à la  com- 
pétence éclairée  et  écoutée  du  médecin,  qui  fournit  à ce  sujet  les  indications  les  moins 
faillibles. 

(Uj  ,M.  Ueaumanoir  voudrait  que  cette  sugmeotation  fût  d'une  galette  (183  grammes). 
]l  croit,  du  reste,  et  je  partage  son  opinion,  que  cos  allocations  supplémentaires,  au 
lieu  d’étre  déterminées  par  une  condition  géographique,  la  latitude,  le  fussent  parles 
besoins  de  l'équipage,  appréciés  par  le  médecin  du  navire. 
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m.'ige  ou  (le  sardines  à l’huile  avec  fayols  ; les  distributions  supplé- 
mentaires faites  à la  suite  des  travaux  exceptionnels;  les  délivrances 
spéciales  pour  le  personnel  de  la  machine  sur  les  bâtiments  sous  va- 
peur ; l’allocation  de  jus  de  citron  dans  des  conditions  déterminées  de  na- 
vigation ; les  suppléments  de  boulimi(jues  dont  j’ai  parlé  pins  haut,  etc. 

Disons  bien  vite  que  l’élasticité  laissée  prudemment  aux  règlements, 
la  possibilité  de  trouver,  dans  bon  nombre  de  cas,  des  substitutifs  plus  fa- 
vorables à la  santé  des  équipages  et  plus  économiques  pour  les  deniers 
de  l’htal  peuvent  fournir  aux  commandants  qui  comprennent  ce  grand 
intérêt  et  qui  y appliquent  leur  vigilance,  des  correctifs  très-efticaces 
pour  les  défectuosités  inévitables  d’un  règlement  qui  ne  peut  prévoir 
que  la  généralité  des  cas. 

AllTICLl*:  V 

PRÉl*ARATION  DES  ALIMENTS. 

I.a  préparation  des  aliments  âbord  des  navires  emprunte  à l’exiguïté 
de  l’espace  dont  on  dispose  des  difficultés  spéciales. 

Je  ne  dirai  rien  de  l’emplacement  à attribuer  aux  cuisines,  ayant  déjà 
traité  cette  question  à la  page  DS.  Quant  au  maintien  des  appareils  et 
ustensiles  culinaires  en  parfait  état,  l’importance  de  cette  condition  jus- 
tifie l’obligation  qui  est  imposée  au  médecin  du  navire  par  l’ordonnance 
du  15  août  1831,  de  soumettre  chaque  jour  ces  objets  à une  visite  mi- 
nutieuse et  de  signaler  avec  vigilance  ou  le  défaut  de  propreté  ou  la 
nécessité  d’un  étamage  nouveau.  Qu’il  ne  croie  pas  s’abaisser  en  s’occu- 
pant de  cet  intérêt,  c’est  dans  l’infimité  apparente  des  détails  que  notre 
ministère  puise  son  élévation  réelle. 

Le  soin  de  préparer  les  aliments  de  l’équipage  est  commis  à un  agent 
spécial,  au  coq,  sur  lequel  la  gaieté  frondeuse  des  matelots  rejette  volon- 
tiers les  défectuosités  de  leur  nourriture  habituelle,  et  qui,  par  le  fait, 
laisse  beaucoup  à désirer  sous  le  rapport  de  l’habileté  culinaire.  Quant 
aux  aliments  des  malades,  rien  ne  garantit  leur  bonne  préparation: 
confiée  î\  un  infirmier  qui  ne  dispose  d’aucunes  ressources  d’installation, 
la  cuisine  des  convalescents  est  mal  faite,  et  si  le  médecin-major,  aux 
abois,  n’intéresse  pas  de  ses  deniers  l’un  des  cuisiniers  des  tables  à pré- 
parer les  aliments  des  malades,  ceux-ci  ne  profitent  en  rien  de  la  libé- 
ralité des  approvisionnements  destinés  à leur  usage.  C’est  là  un  détail 
de  l’hygiène  navale  qui  paraît  bien  infime  en  apparence,  mais  il  n’en 
est  pas  beaucoup  de  plus  importants  ; et  nos  confrères,  aux  prises, 
comme  nous  l’avons  été  maintes  fois,  avec  les' inconvénients  de  cet  état 
de  choses,  nous  auraient  su  mauvais  gré  de  le  passer  sous  silence.  Il  est 
absolument  nécessaire  d’améliorer,  sous  ce  rapport,  l’hygiène  alimen- 
taire des  convalescents:  la  concession  d’un  fourneau  à leur  usage,  et 
l’allocation  d’un  supplément  spécial  destiné  à indemniser,  soit  l’un 
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des  cuisiniers  du  navire,  soit  un  homme  de  l’équipage  qui  se  chargerait 
de  la  préparation  de  leur  nourriture,  combleraient  celle  lacune  regret- 
table. 

A la  monotone  simplicité  des  procédés  culinaires  du  coq,  il  faut  op- 
poser, en  la  condamnant,  la  recherche  inventive  et  trop  souvent  perni- 
cieuse des  cuisiniers  du  gaillard  d’arrière  qui,  pour  varier  des  mets 
tournant  dans  un  cercle  assez  restreint,  soumettent  les  estomacs  qui 
leur  sont  confiés  à des  innovations  périlleuses,  et  auxijuelleson  pourrait 
appliquer  celle  boutade  d’Ilufeland  : « Un  dirait  que  l’art  de  la  cuisine 
a été  in\Tnlé  pour  convertir  les  dons  les  plus  précieux  de  la  divinité  en 
autant  de  poisons  lents,  n L’art  beaucoup  plus  simple  du  coq  de  l’équi- 
page se  réduit  à la  seule  confection  de  la  soupe,  et  les  matelots  appré- 
cient très-bien  la  diversité  des  qualités  que  le  savoir-faire  peut  intro- 
duire dans  un  aliment  préparé  néanmoins  avec  des  sub.'ilances  toujours 
identiques.  Il  y a là  un  lourde  main  et  une  entente  spéciale  des  goûts 
du  matelot  qui  ont  eur  valeur. 

La  soupe  joue,  dans  l’alimentation  du  matelot  comme  dans  celle  du 
soldat,  le  rôle  principal,  sinon  exclusif  ; il  faut  donc  qu’elle  soit  préparée 
de  manière  à Haller  le  goût  et  à utiliser  parfaitement  du  môme  coup  les 
I ingrédients  alimentaires  qu’on  y fait  entrer.  Du  reste,  une  habitude 
louchante,  et  dont  nous  ne  saurions  trop  faire  res.sorlir  la  parfaite  con- 
venance et  l’e-xtrôme  utilité  hygiénique,  soumet  à l’appréciation  de  l’of- 
ücier  de  quart  les  qualités  de  la  soupe  d’équipage  : celle  mesure  est 
une  entrave  à l’incurie  et  à la  négligence  du  coq;  le  matelot  y voit,  de 
plus,  la  preuve  d’une  sollicitude  à la({uelle  il  ne  reste  certainement  pas 
indifférent.  Pourcpioi  le  médecin  du  navire  n’csl-il  pas  réglemculaire- 
menl  associé  à celle  expertise  qtiolidieuue?  Elle  nous  semble  rentrer 
Irès-nalurellemcnl  dans  ses  attributions  et  dans  ses  devoirs. 

Je  n’cnlrerai  pas  ici  dans  les  détails  relatifs  à la  théorie  et  à la  techni- 
que de  la  préparation  de  la  soupe  d’équipage  ; non  pas  que  celte  ques- 
tion ne  soit  très-digne  d’appeler  rallenlicn  de  I hygièno,  mais  parce  que 
( nous  l’avons  traitée  tout  au  long  dans  un  autre  ouvrage  auquel  je  renvoie 
le  lecteur  (1).  Je  signalerai  seulement  rulililé  qu’il  y aurait  à diversifier 
de  lemjrs  en  lem|)s  le  régime  des  matelots,  dussent-ils  manger  moins 
souvent  de  la  soupe  grasse  en  employant  de  temps  en  temps  leur  viande 
à la  confection  de  rôtis  plus  sapides  et  d’une  digestion  plus  facile  que  le 
bouilli.  M.  Ilatlray  a signalé  comme  moi  (2)  celle  amélioration  et  c’est  le 
but  que  j’avais  en  vue  quand  j’ai  proposé  et  fait  adopter  en  18GG  l’usage 
de  la  graisse  de  Normandie  pour  la  confection  des  potages  gras  sans 
! viande. 

(1)  Konssat'rives,  lli/ÿifue  alimentaire  des  malades,  des  comalescents  et  des  valétu- 
dinaires. l'ari»,  18CÜ,  2*  r'-dition. 

(2)  Arch.  de  med.  nav.,  ib'O,  t.  XIV,  p.  .377. 
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DES  REPAS. 

L’iiygiène  n’a  pas  rempli  sa  tâche  quand  elle  a déterminé,  d’une  part, 
la  nature  des  aliments  dont  se  compose  un  régime  salubre,  d’une  autre 
part  le  mode  de  préparation  auquel  ils  doivent  être  soumis;  il  faut  en- 
core qu’elle  étudie  l’ordonnance,  la  composition,  le  nombre  et  l’inter- 
valle des  repas  : c’est  ce  (jue  nous  allons  faire  ici  pour  l’alimentation  de 
l’homme  de  mer. 

Le  régime  du  matelot  semble  modelé  sur  les  mœurs  patriarcales  qui 
llorissaient  encore  en  France  il  y a moins  d’un  demi-siècle,  et  que  nos 
habitudes  sociales  ont  fait  disparaître,  au  grand  détriment  de  l’hygiène; 
il  fait  trois  rej)as  : celui  du  malin,  ou  déjeuner;  celui  du  milieu  de  la 
journée  (I),  ou  dîner;  et  celui  du  soir,  ou  souper. 

Le  déjeuner  est  destiné  â prévenir  l’épuisement  des  forces  que  déter- 
minent les  premières  heures  de  travail;  il  est  donc  nécessaire  qu’il  soit 
assez  substantiel.  Le  dîner,  plus  copieux,  plus  réparateur  encore,  est  la 
base  de  l’alimentation;  placé  entre  les  deux  périodes  d’activité  physique 
dont  se  compose  la  vie  journalière,  il  devait  être  plus  substantiel  encore. 
Le  souper,  enfin,  dont  l’oflice  réparateur  est  complété  par  le  sommeil, 
devait  être,  pour  l’abondance,  l’intermédiaire  entre  le  déjeuner  cl  le 
dîner;  or,  l’instinct  des  classes  laborieuses  qui  a fondé  ces  habitudes  les 
entretient,  et  nous  ne  saurions  trop  faire  ressortir  les  avantages  qu’elles 
offrent  îi  l’hygiène  de  l’homme  de  mer. 

Si  nous  sommes  très-partisan  du  maintien  des  trois  repas,  nous  ne 
pouvons  qu’accuser  leur  mauvaise  répartition.  Le  déjeuner,  dans  les  pays 
chauds,  a généralement  lieu  â cinq  heures  du  malin  ; composé  d’un  litre 
de  café,  d’un  boujaron  d’eau-de-vie  et  d’une  galette  de  biscuit,  il  est 
chargé  de  satisfaire  l'estomac  et  les  forces  pendant  sept  heures  au  moins; 
et  qu’on  remarque  bien  que  celle  période  déjà  si  longue  est  celle  de  la 
journée  que  rentplissent  les  travaux  les  plus  fatigants.  D’un  autre  côté,  le 
dîner  (2),  repas  copieux  et  nourrissant,  se  terminant  à midi  et  demi  à peu 
près,  u’esl  séparé  de  celui  du  soir  que  par  un  intervalle  de  trois  à quatre 
heures,  d’où  il  résulte  que  les  fonctions  digestives,  maintenues  le  matin 


(1)  Le  Df  Mackay,  de  la  marine  britannique,  estime  que  l’intervalle  qui  sépare  le 
repas  de  4 heures  et  demie  du  soir  du  déjeuner  de  6 à 7 heures  le  matin  est  trop 
long,  et  il  demande  que  les  hommes  du  second  quart  de  nuit  (de  minuit  à quatre  , 
heures)  et  ceux  du  quart  du  matin,  prennent  un  aliment  léger,  une  tasse  de  cacao,  par  f 
exemple,  avec  un  biscuit  {Edimburgh  medic.  Journal,  I8C8,'.  Ce  serait  à coup  sùr  une  » 
mesure  excellente  pour  le  service  à la  mer,  et  la  permanence  des  feux  la  rendrait  fa- 
cilement réalisable.  Levicaire  avait  proposé  jadis  de  donner  un  aliment  léger  à minuit, 

à la  bordée  de  quart.  Comme  il  le  faisait  remarquer  avec  justesse,  le  régime  auquel 
sont  soumis  les  matelots  est  celui  de  gens  qui  passent  leur  nuit  au  lit  et  non  pas  de 
gens  qui  veillent  et  qui  travaillent. 

(2)  L’heure  réglementîiire  du  dîner  dans  la  marine  française  <fst  11  heures  et  1/2. 
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dans  lin  repos  excessif,  restent  ensuite,  à partir  de  midi  jusqu’au  som- 
meil, dans  un  état  persistant  d’exercice.  Il  y a plus,  l'inappétence  que 
produit  d’ordinaire  le  séjour  dans  les  pays  chauds  rend  presque  inu- 
tile le  repas  du  soir,  et  nous  avons  pu  bien  souvent  nous  assurer  par 
nous-môme  (juc  le  biscuit  et  les  légumes  du  souper  sont  mangés  sans 
appétit,  s’ils  ne  sont  pas  jetés  à la  mer  ou  gaspillés,  tandis  que  quelques 
heures  plus  tard  ce  repas  eût  été  goûte  et  fructueux. 

Il  faut  é\  idemment,  et  c’est  un  besoin  senti  et  exprimé  par  tous  les 
médecins  de  la  marine,  changer  cette  vicieuse  distribution  des  repas. 
Voici  la  modillcation  que  nous  proposons  : déjeuner  à six  heures  du 
matin,  diner  à dix  (1),  et  souper  à six.  L’intervalle  du  déjeuner  au 
dîner  serait  de  cinq  heures,  et  celui  du  diner  au  souper  de  sept  heures, 
mais  cette  diüerence  trouve  sa  raison  dans  l’inégalité  d’abondance  du 
repas  du  matin  et  des  deux  autres.  Nous  ne  croyons  pas,  après  y avoir 
mûrement  réfléchi,  que  les  exigences  du  service  intérieur  ne  puissent 
s’accommoder  de  ce  changement.  .\u  commencement  de  ce  siècle,  la 
distribution  des  repas  d’équipage  était  moins  vicieuse  qu’elle  ne  l’est 
aujourd’hui  : le  déjeuner  était  retardé  jusqu’à  huit  heures,  et  cette  habi- 
tude s’est  conservée  de  nos  jours  dans  la  marine  marchande  ; mais  cette 
mesure  présentait  le  grave  inconvénient  de  laisser  trop  longtemps  à 
jeun  la  portion  de  l’éijuipage  à laquelle  incombait  le  ipiart  du  jour.  La 
modillcation  que  nous  avons  proposée  tout  à l’heure  nous  parait  seule 
avantageuse  et  facilement  réalisable. 

Un  temps  très-suftisant,  s’il  est  bien  employé,  est  accordé  aux  mate- 
lots pour  chacun  de  leurs  repas;  la  dureté  du  biscuit  et  la  déléi ioration 
fréijueiite  des  dentures  exigeaient  une  certaine  tolérance  sous  ce  rap- 
port. l u aliment  bien  mâché  est,  en  elTel,  digéré  aux  trois  quarts;  et 
Tissot  a pu,  avec  assez  de  vraisemblance,  attribuer  à 1a  placide  lenteur 
avec  laquelle  les  mâchoires  des  paysans  triturent  leurs  aliments  le  bon 
parti  qu’ils  tirent  d’une  nourriture  grossière  et  insulüsanle.  Ces  re- 
pas auxquels  la  discipline  laisse,  sans  abdiiiuer  ses  droits,  l’assaisoii- 
nemenl  d’un  certain  abandon,  se  prennent  ou  sur  le  ponton  dans  les 
batteries;  il  n’est  pas  besorti  de  dire  qu’à  moins  d’impossibilités  nées  de 
la  navigation  ou  du  temps,  la  première  disposition  est  infiniment  préfé- 
rable. C’est  entre  les  canons  (jue  se  disposent  en  symétrie  guerrière  les 
tables  suspendues,  autour  desquelles  les  sept  hommes  de  chaque  plat, 
servis  par  un  mousse,  prennent  leurs  repas  quotidiens.  La  promiscuité 
d’une  gamelle  unique  dans  laquelle  se  donnent  rendez-vous  en  môme 

I)  Quoique»  coinuiandants  do  navire  ont  adopté  les  heures  que  je  proposais  en  1857 
et  s en  sont  bien  trouvés,  paralt-il.  C'est  ainsi  que  M.  Uourel-lloncière  nous  apprend 
qu«‘  le  capitaine  do  la  Détv/ée,  M.  Vignes,  avait,  datis  sa  navigation  de  la  Plata,  adopté 
les  heures  de  5 heures,  1 1 heures  du  matin  et  6 heures  du  soir  pour  les  repas  de  son 
équipage.  Je  no  verrais  que  de  l’avantage  à ce  (pie,  dans  les  saisons  et  dans  les  para- 
g'-s  où  le  jour  le  permet,  cette  distribution  des  repas  devint  la  régie. 
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temps  loules  les  cuillers  a quelque  chose  qui  répugne  profoiuiémenl 
nos  mœurs  et  non  moins  à l’hygiène.  Les  équipages  des  navires  anglais 
ont  presque  tous  de  la  vaisselle  destinée  à leur  usage,  et  la  décence  do 
leurs  repas  contrastait,  il  y a peu  d’années  encore,  avec  le  sans-façon 
primitif  des  ustensiles  de  table  de  nos  matelots.  Cet  état  de  choses  a été 
amélioré  (1),  et  il  convient  de  donner  satisfaction  à une  délicatesse  d’ha- 
bitudes plus  commune  aujourd’hui  parmi  les  matelots  qu’elle  ne  l’était  il 
y a cinquante  ans. 

Les  malades  font  deux  repas  seulement  par  jour,  et  suivant  le  vœu 
émis  par  M,  Le  llelloco  en  1822,  les  heures  de  ces  repas  concordent  avec 
celles  du  déjeuner  et  du  dîner  de  l’état-major.  Le  service  de  l’hôpital 
en  devient  plus  facile,  et  les  convalescents  peuvent  bénéficier  de  la  libé- 
ralité bienveillante  des  ofticiers.  Quant  à ceux-ci,  transportant  dans  la 
vie  nautique  les  habitudes  gastronomiques  du  bon  ton,  ils  n’ont  (|ue  deux 
repas  par  jour:  le  déjeuner  et  le  dîner.  C’est  à ces  heures  de  rendez- 
vous,  annoncées  dans  toutes  les  parties  du  navire  par  les  sons  guerriers 
du  tambour,  que  le  carré  se  peuple,  devient  bruyant,  animé,  et  que  les 
froltements  des  caractères,  tantôt  adoucis  parla  bonne  chère,  tantôt  ren- 
dusâpres  parla  monotonie  du  régime,  entrent  activement  enjeu  : ce  sont 
les  deux  actes  importants  de  la  vie  nonchalante  et  sensuelle  des  navires. 
Mais  si  la  sobriété  y puise  des  forces,  l’intempérance  y perd  celles  que 
l’on  a.  La  somptuosité  des  tables  des  grands  bâtiments  porte  souvent  â 
sacrifier  l’hygiène  au  plaisir  ; et,  l’inaction  et  le  défaut  de  distractions 
aidant,  on  en  arrive,  presque  malgré  soi,  â franchir  la  limite  qui  sépare 
le  besoin  de  l'excès.  La  sobriété  qui,  partout  ailleurs,  est  un  devoir, 
devient  une  vertu  à bord  des  navires. 

Sans  vouloir  faire  du  carré  un  cénacle  de  Cornaro  voués  méthodique- 
ment à une  sobriété  excessive,  nous  tenons  cependant  à rappeler  aux 
officiers  que  l’inaction  et  la  sieste  commandent,  sous  peine  de  dérange- 
ment dans  la  santé,  une  tempérance  assidue;  nous  ne  les  accusons  pas, 
nous  les  j)révenons. 

Si  les  heures  des  repas  sont  pour  les  officiers  l’occasion  de  relations 
affectueuses  et  de  vie  en  commun,  elles  sont  aussi  pour  le  matelot  la 
source  d’une  gaieté  expansive  et  bruyante  ; il  y lient  comme  à un  délas- 
sement qui  lui  est  dû,  et  que  chacun  respecte:  aussi  l’article  81  du  dé- 
cret du  lo  août  1851,  dans  un  motif  de  convenance  auquel  nous  ne 
saurions  trop  applaudir,  exige-t-il  que  les  équipages,  hors  les  cas  de 
force  majeure,  ne  soient  dérangés  par  aucun  travail  de  leurs  heures  de 
repas.  Éluder  celle  prescription  pour  hâter  un  travail  qui  peut  attendre, 

(l)  La  nouvelle  feuille  d’armement  attribue  à chaque  de  dix  hommes  les  ustensiles 
suivants  : une  gamelle  en  bois,  un  bidon,  une  cuiller  à soupe  en  fer  battu  étamé,  un 
quart  avec  anses  contenant  23  centilitres,  un  boujaron  de  6 centilitres.  De  plus,  on 
donne  à chaque  homme  une  assiette,  une  cuiller,  une  fourchette  on  fer  étamé,  une 
tasse  à café  de  3i  centilitres. 
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OU  pour  devancer  l’heure  de  l’armement  d’un  canot,  serait  dtjroger  à la 
fois  à l’humanité  et  à l’hygiène. 


CHAPITHK  11 

Ration  des  marines  étrangères. 

La  ration  des  marines  élrangères  s'écarte  sensiblement  de  la  nôtre, 
et  il  ne  paraîtra  pas  sans  intérêt  de  fournir  sur  les  plus  importantes 
quelques  détails  permettant  d’établir  une  comparaison. 


ARTICLE  PREMIER. 


MARINE  ANGLAISE. 


Le  D'  A.  Rallray  a publié  un  travail  intéressant  sur  la  ration  anglaise, 
travail  qui  a été  traduit  par  M.  A.  Nicolas  (1).  Nous  lui  empruntons  les 
renseignements  qui  suivent. 

La  ration  actuelle  des  marins  anglais  est  la  suivante  : 


Par 


jour. 


niscuit 

Siicrp ,,(1 

G«c*o 30 

Thé « 

Eau-dc-vie 3 

En  rwie  : 


grammes. 


renlilitpos. 


Alterna  ivement... 


Idem . 


Idem , 


i33 

2ÎC 

^ranmips. 

En  mer; 

Viande  de  conserve 

113 

— 

Pommes  de  terre  de  conserve 
ou  rii 

113 

i riz.  

( pom.  de  terre  de  conserve. 

&G 

hG 

— 

Boeuf  salé 

4Î>3 

— 

Farine 

270 

— 

Graisse 

24 

— 

Raisins  secs 

45 

— 

Porc  salé 

4.73 

— 

Pois  concassés 

118 

— 

15 



Par  temaiite... 


Poivre 

Vinaigre 

Farine  d’avoine 
Semences  de 
Jus  de  citron 
Sucre  pour  lime-juice 


8 

C 

90 


centilitres. 


céleri 15  

délivrés  à la  discrétion  du  médecin. 


(I)  Rattray,  Du  régime  det  male/ots,  trad.  A.  Nicolas  (Arch.  de  méd.  nar.,  1870. 
t.  XIV,  p.  3<i8). 
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M.  Ilatlray  a reproché  à ce  régime  d’étre  invariable,  de  contenir  sons 
les  tropiques  trop  de  salaisons,  d’être  stimulant,  etc.  Il  a proposé  de  le 
modifier,  je  le  disais  fout  à l’heure,  en  introduisant  dans  la  ration  des 
types  adaptés  aux  diverses  campagnes. 

ARTICLE  II. 

MARINE  PORTUGAISE. 

M.  Francisco  Barreiros  a indiqué,  dans  les  notes  dont  il  a enrichi 
la  traduction  de  la  première  édition  de  cet  ouvrage,  les  particularités 
de  la  ration  portugaise  telle  qu’elle  a été  établie  en  1832,  puis  modifiée. 
Elle  était  réglementaire  en  1860.  Les  Portugais  ont  aussi  deux  rations, 
l’une  pour  la  rade,  l’autre  pour  la  mer  (a  vda).  Celte  dernière  se  com- 
pose de  riz,  de  biscuit,  de  morue,  de  salaisons  de  bœuf  et  de  porc,  de 
vin,  de  lcgumes,d’huile,  de  vinaigre,  de  sel.  La  ration  journalière  à la  mer 
pèse  1,.388  grammes;  elle  dose  en  azote  33,60;  en  carbone  413,11,  et  en 
matières  grasses  83,03.  Plus  pesante  que  la  nôti-e,  elle* contient  7, 6't  d’e- 
zolede  plus,  33  grammes  de  carbone  cl  11,04  de  graisse  de  moins  (1). 

M.  F.  Barreiros  a calculé  dans  rune  des  notes  de  la  page  468,  la  ration 
moyenne  des  matelots  à la  mer  des  quatre  marines  de  France,  d’Angle- 
terre, (le  Belgique  et  de  Portugal  et  a représenté  cette  comparaison  par 
le  tableau  suivant  (2) . 


MARINES, 

POIDS. 

AZOTE. 

CARBONE. 

MATIÈUES 

GIUS8BS. 

Belgique 

I ‘,692 
1 ,457 
5 ,740  P) 
1 ,588 

4I«L  66 
26  ,04 
30  ,91 
33  ,68 

594'S79 
448  ,47 
580  ,85 
413  ,11 

113»',  74 
97  ,87 
34  ,24 
85  ,93 

France '. 

Angleterre 

Portugal 

ARTICLE  III. 

MARINE  BELGE. 

La  ration  de  campagne  pour  les  navires  belges  en  1838  donnait  un 
poids  moyen  par  jour  de  1,612  grammes  dosant  23,47  d’azote;  247,40  de 

(1)  Fonssagrives,  Tratado  de  Hygiene  naval  ou  Da  influencia  das  condicôes  phydeas 
e moraes  em  que  esta  o homem  do  mar.  Vertido  em  portuguez  por  Joào  Francisco 
Barreiros  Vogal  do  conselho  de  saude  naval  e do  Ultramar.  Lisboa,  Jniprensa  nacional, 
1862. 

(2)  Môme  ouvrage.  Je  prie  le  lecteur  do  ne  pas  perdre  do  vue  la  date  (1862)  de  cette 
traduction. 

(*i  Ce  poids  énorme  de  la  ration  anglaise  tient  à ce  qu’elle  admet  4*,53  de  bière  ou 
3‘,178.  Si  nous  en  défalquons  ce  qui  en  reste,  comme  représentant  son  poids,  2571  d’a- 
liments, ce  sera  un  chiffre  très-supérieur  néanmoins  à celui  qui  représente  le  poids 
do  la  ration  dans  les  autres  pays . 
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carbone;  61,8!  de  matières  grasses.  Le  bœuf  salé  y figure  pour  quatre 
repas  et  le  lard  salé  pour  trois  repas  par  semaine.  Du  café,  du  sucre  et 
du  cacao  sont  ajoutés  à la  ration  quand  les  navires  stationnent  sous  les 
tropiques. 


§ 4.  — Marine  des  États-Unis. 


ARTICLES. 

M 

r. 

» 

a 

r. 

a 

m 

M 

S 

a 

M 

U 

2 

m 

Â 

A 

M 

m 

e 

■ 

c 

M 

a 

< 

rSi 

■M  *C 

^ I 
-2 

a 

Cr  w 

Biscuit 

43.5 

435 

435 

435 

43S 

435 

435 

3045 

RieuI ’ 

» 

» 

373 

» 

• 

373 

1 

746 

Porc 

1» 

373 

a 

373 

■ 

■ 

373 

1119 

Viande  conservée 

179 

• 

» 

• 

279 

» 

» 

553 

Farine 

» 

» 

1»6 

P 

m 

186 

> 

372 

Riz 

196 

N 

a 

II 

a 

• 

• 

186 

1 Fruits  aer>... 

» 

H 

63 

» 

• 

63 

» 

126 

a 

lis 

a 

• 

125 

250 

I Sucre 

66 

66 

66 

66 

66 

66 

66 

462 

1 Thé 

s 

8 

16 

R 

8 

6 

« 

64 

Café 

3* 

32 

32 

32 

32 

32 

32 

224 

Cacao 

32 

31 

31 

32 

32 

32 

32 

224 

B>.’urrc 

64 

a 

1 

m 

64 

M 

» 

123 

Puiiiuics  de  terre  deB^^héeS■ 

M 

m 

• 

- 

64 

• 

64 

i;8 

Julienne.'  pressées 

W 

a 

m 

U 

• 

• 

32 

32 

01, JJ 

« 

01,23 

■ 

a 

01,23 

1 litre 

Mélasse 

■ 

» 

9 

O'.iJ 

a 

• 

0«.15 

• 

• 

1 • 

» 

» 

1)1.23 

01,23 

• 

110* 

960 

iJ'j) 

1071 

1003 

1195 

1215 

■ 

Cette  ration  a une  valeur  de  vingt-cinq  cents  par  jour  ou  de  i fr.  35 
environ.  Elle  diffère  sensiblement  de*  la  ration  anglaise:  1®  par  une 
moindre  quantité  de  biscuit  (i35  grammes  au  lieu  de  5CG);  2*  par  une 
moindre  quantité  de  farine;  3*  par  l’absence  de  toute  boisson  fermen- 
tée; i®  par  la  distribution  du  beurre  qui  se  fait  deux  fois  par  semaine  ; 
3®  par  la  concession  de  32  grammes  de  café  par  jour,  soit  22i  grammes 
par  semaine,  du  tbé  (8  grammes)  et  de  66  grammes  de  sucre  ; G®  jiar  l’ab- 
sence réglementaire  du  lime-juice  au  nombre  des  condiments  alimen- 
taires. C’est  là.  une  lacune  des  plus  regrettables  et  dont  l’ellet  doit  être 
une  apparition  plus  fréquente  du  scorbut. 

Je  ne  poursuivrai  pas  plus  loin  cette  étude  comparée  des  rations  dans 
les  marines  étrangères  aün  de  ne  pas  surebarger  ce  livre  de  tableaux. 
J’ai  d’ailleurs,  en  traitant  de  chacun  des  éléments  du  régime,  indiqué 
les  particidarités  qu'il  offre  dans  la  ration  des  principales  marines  et  il 
«ne  parait  inutile  d’y  revenir. 


51 


l'ONssAOBivEs,  llyg,  iiav. 
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TROISIÈME  SECTION 

ALIMENTS  EXOTIQUES  ADDITIONNELS. 

Les  aliments  nautiques  proprement  dits  sont  plutôt  en  rapport  avec 
les  exigences  spéciales  de  la  navigation  et  du  transfert  maritime  qu’avec 
les  besoins  réels  des  équipages;  aussi  l’intérêt  de  leur  santé,  non  moins 
que  l’intérêt  pécuniaire  des  armateurs  et  des  gouvernements  qui  les 
nourrissent,  exige-t-il  que  des  emprunts  fréquents  soient  faits  à la  faune 
et  à la  flore  des  pays  qu’ils  habitent  temporairement.  Les  navires  de 
commerce  utilisent  surtout  celte  ressource,  et,  sur  les  rades  étrangères, 
leur  alimentation,  sauf  le  biscuit  et  le  vin,  est  presque  exclusivement 
empruntée  aux  productions  locales.  Une  économie  bien  entendue,  puis- 
qu’elle satisfait  en  même  temps  un  intérêt  d’hygiène,  remplace  aussi, 
pour  les  bâtiments  de  guerre  (toutes  les  fois  que  cela  est  possible),  le 
biscuit  cl  les  salaisons  par  du  pain  et  des  viandes  fraîches,  et  l’allocation 
destinée  à l’achat  de  légumes  verts  suffit  presque  toujours,  dans  les  dé- 
tails sagement  admlnislrés,  pour  fournir  encore  aux  matelots  ces  fruits 
qui  leur  sont  si  utiles  quand  »ils  sont  judicieusement  choisis  et  distri- 
bués en  temps  opportun.  Enfin,  le  pouvoir  discrétionnaire  dont  sont 
investis  directement  les  commandants  de  station,  et,  par  délégation,  les 
capitaines  des  navires,  pour  acheter,  dans  l’intérêt  des  malades,  des  ra- 
fraîchissements dont  la  nature  et  le  besoin  sont  indiqués  par  le  médecin- 
major,  complètent  un  ensemble  de  ressources  â l’utilisation  desquelles 
l’hygiène  a mission  de  veiller  (1).  Nous  n’avons  pas  besoin  de  faire  re- 
marquer dans  quelles  limites  étroites  la  nature  de  notre  ouvrage  nous 
force  à resserrer  un  sujet  qui  exigerait  des  développements  considéra- 
bles. Le  Dictionnaire  de  liromatologie  exotique  de  IM.  Mouchon  (2),  qui 
devrait  faire  partie  de  la  bibliothèque  s|)éciale  de  tous  les  médecins  na- 
vigants, suppléera  pour  eux  les  détails  que  nous  nous  verrons  forcé 
d’omettre.  Ce  livre  a puisé  ses  documents  à de  bonnes  sources,  et  si  nous 
pouvons  regretter,  comme  critique,  que  l’opinion  personnelle  de  l’auteur 
n’y  paraisse  pas  assez,  et,  comme  médecin,  que  l’hisloire  naturelle  n’y 
ait  laissé  que  peu  de  place  à Thygiène,  le  nombre  des  emprunts  que  nous 
lui  avons  faits  témoigne  au  moins  de  notre  estime  pour  sa  valeur.  La 
Flore  des  Antilles  de  Descourlilz  est  aussi  une  source  précieuse  que  les 


(1)  M.  Ad.  Nicolas  a formulé  un  vœu  très-pratique  et  auquel  je  m’associe  pleine- 
ment, c’est  que  l’administration  de  la  marine  établisse  pour  les  divers  aliments  sus- 
ceptibles d’ôtre  achetés  en  cours  de  campagne,  des  maxiom  de  prix  au-dessus  des- 
quels on  pourrait  se  procurer  cos  aliments,  dont  la  quantité,  pour  une  ration  indivi- 
duelle, serait  également  fixée  par  l’administration  {Arc/i.  de  tnéd.  nav.,  t.  XII,  p.  330). 

(2)  Mouchon,  üict.  de  Bromaiotogie  exotique.  Paris,  1848. 
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médecins  de  la  marine  interrogeront  avec  fruit.  Ils  y trouveront  un 
texte  précis  et  clair  et  des  dessins  d’une  üdélité  et  d’une  beauté  remar- 
quables (1). 

Nous  diviserons  les  aliments  exotiques  comme  nous  avons  divisé  ceux 
de  la  ration,  en  : 1®  boissons;  2®  aliments  proprement  dits,  subdivisés 
eux-mêmes  en  aliments  féculents,  en  viandes,  en  fruits  et  en  condiments. 


CHAPITRE  PREMIER 
Boissons. 
ARTICLE  PREMIER 


E.\0. 

L’eau  est  la  première  de  toutes  les  boissons  exotiques;  avant  que  l’hy- 
giène navale  eût  tiré  parti  de  la  distillation  de  l’eau  de  mer,  le  ravitaille- 
ment d’eau  était  le  but  de  la  plupart  des  relâches,  et  aujourd’hui  encore, 

I les  bâtiments,  dans  tous  les  points  où  ils  abordent,  vont  à la  recherche 
d’aiguades  pour  achever  le  plein  de  leurs  caisses  et  diminuer  la  dépense 
de  combustible  de  leur  appareil  distillatoire.  Nous  avons  traité  plus 
[ haut,  avec  tout  le  soin  qu’elle  mériUit,  cette  importante  question  du 
choix  des  aiguades,  des  caractères  des  eaux  potables  recueillies  dans  les 
I relâches,  de  leur  amendement  et  de  leur  conserva  tion  ; nous  n’avons  pas 
I à y revenir. 

ARTICLE  II 

BOISSONS  FERMENTÉES  ET  ALCOOLS. 

I.  — Uoissons  fermentées. 

i®  de  palme.  — C’est  le  produit  de  la  fermentation  alcoolique  de 
la  sève  descendante  ilu  palmier.  Les  nègres  de  la  côte  ouest  d’Afrique 
pratiquent  avec;  une  sorte  de  tarière  îles  trous  à diverses  hauteurs  de 
l’arbre,  introduisent  dans  l’ouverture  ou  un  roseau  ou  quelques  feuilles 
roides,  de  manière  à servir  de  conducteur  au  liquide  (2),  et  reçoivent 
celui-ci  dans  des  calebasses  à goulot  étroit  qui  restent  suspendues  à l’ar- 
bre pendant  plusieurs  jours.  Le  liquide  est  fade  et  douceâtre  au  moment 

(1)  Descourtilz,  Flore  pittoresque  et  médicale  des  Antilles.  Paris,  1833,  8 vol.  in-8, 
avec  600  planches. 

(2)  Le  plus  habituellement  le  vin  de  palmes  s’obtient  en  perforant  la  spathe  du  coco- 
tier vers  le  cin(|uièmc  ou  sixième  jour  de  son  apparition,  et  en  recueillant  le  liquide 
sucré  qui  s’en  écoule.  Le  sagoevir  ou  letvnh,\ïn  de  palmier  employé  en  Malaisie  est  tiré 
du  suc  de  Varen  {Arenga  saccharifera). 
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OÙ  il  est  recueilli,  mais  il  ne  larde  pas  entrer  en  fermentation  ; il  se 
charge  d’alcool,  mousse  fortement,  prend  une  saveur  piquante  et  agréa- 
ble, et  devient,  sous  celte  forme,  l’auxiliaire  de  l’eau-de-vic  deslruclive 
que  le  commerce  européen  livre  à ces  malheureux,  et  le  stimulant  obligé 
de  leurs  cérémonies  et  de  leurs  fêtes. 

Le  vin  de  palme,  quand  il  est  bu  très-frais  et  en  quantité  modérée,  est 
une  boisson  agréable  qui,  sinon  pour  le  goût,  au  moins  pour  les  effets 
cérébraux,  ressemble  au  champagne;  il  slimule  doucement  l’estomac, 
tempère  la  soif,  entretient  la  liberté  du  ventre  et  celle  des  urines;  mais 
quand  on  sort  des  limites  de  la  modération,  le  danger  commence,  et 
tous  les  accidents  de  l’ivresse  aigiiè,  comme  ceux  de  l’empoisonnement 
alcoolique  chronique,  peuvent  être  le  résultat  de  l’abus  qu’on  en  fait.  Le 
delirium  pofutorwn,  la  maigreur  et  l’apparition  sur  la  peau  de  diverses 
dermatoses  sèches,  caractérisent  l’ivrogne  de  vin  de  palme.  Est-ce  par 
le  fait  de  la  nature  du  liquide  enivrant  ou  par  le  fait  des  dispositions 
cérébrales  des  races  qui  usent  de  cette  liqueur,  mais  l’ébriété  du  vin  de 
palme,  que  nous  avons  pu  observer  maintes  fois  chez  des  nègres  yolofs, 
des  griolcs  et  môme  des  signares,  nous  a paru  j)lus  bruyante,  plus 
expansive  que  celle  du  vin  ou  de  l’eau-de-vie  ordinaire.  Les  capitaines 
doivent  soigneusement  préserver  leurs  hommes  contre  l’attrait  de  cette 
boisson,  qui  est  d’autant  plus  dangereuse  qu’on  se  la  procure  il’ordinaire 
à vil  prix  et  que  l’élévation  de  la  température  porte  les  plus  sobres  à en 
boire  avec  excès.  Le  vin  de  palme  peut  d’ailleurs,  quelquefois,  détermi- 
ner des  accidents,  lorsqu’il  a vieilli  et  que  sa  saveur  fraîche  et  piquante 
a été  remplacée  par  un  goût  sulfbydrique.  Nous  avons  pu  apprécier  par 
nous-môme  les  dangers  de  celte  boisson  ainsi  altérée.  Nous  fûmes  pris 
un  jour  de  tous  les  accidents  du  choléra  sporadique  : froid  glacial,  cram- 
pes, vomissements,  déjections  alvines  répétées,  altération  du  visage, 
pour  avoir  bu,  à l’üe  du  Prince,  pendant  une  partie  île  chasse,  quelques  j 
gorgées  d’un  vin  de  palme  qui  jiossédail  celle  odeur  et  ce  goût  hépati- 
ques, indices  assurés  d’un  commencement  d’altération.  Les  stimulants 
diffusibles  et  l’opium  vinrent  promptement  à bout  de  ces  accidents. 

Ce  sont  là  les  seuls  moyens  qu’en  pareil  cas  il  conviendrait  de  leur  op- 
poser. I 

2“  Pulqué.  — Cette  boisson  fermentée  dont  on  fait  usa'ge  au  Mexique  I 
est  préparée  avec  le  suc  de  Yagave  américaine  de  la  famille  des  Amaryl-  I 
lidées.  Elle  fleurit  tous  les  quinze  ans  et  celle  floraison  absorbant  tous  1 
les  sucs  de  la  plante  la  fait  périr.  Suivant  M.  Boussingaull  la  rapidité  de  I 
l’accroissement  de  la  plante  au  moment  où  se  prépare  la  floraison  est  de  I 
deux  à trois  millimètres  par  minute  et  elle  devient  presque  visible.  Le  ^ 
bourgeon  terminal  coupé  et  excavé  se  remplit  d’une  sève  sucrée  qui, 
fermentée,  donne  le  pulqué,  boisson  enivrante  très-recherchée  des  In- 
diens. M.  Boussingault  a évalué  à 1000  litres  la  quantité  de  sève  rendue 
par  un  seul  plant  d’agave  en  quatre  ou  cinq  ans. 
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3®  Maguey.  — Le  viaguf.y  est  une  boisson  qui  ressemble  au  cidre  et 
qui  se  lire  de  l’agave  de  Cuba  {Ag.  Cubensù)  ou  vigne  du  Mexique.  Elle 
ressemble  beaucoup  au  pulqué. 

V IVas  de  fruits  sucrés.  — La  plupart  des  fruits  sucrés  des  pays 
chauds  sont  susceptibles  de  fournir  par  fermentation  une  boisson  alcooli- 
que, mais  qui  n’a  avec  le  vin  qu’une  analogie  chimique  et  qui  ne  sa'u- 
rait  entrer  très-utilement  dans  l’alimentation  de  l’équipage.  Tels  sont  : 
le  vin  de  dattes,  d’oranges,  d’ananas,  celui  retiré  de  la  fermentation  du 
lait  de  coco,  etc. 


§ i.  — Alcools. 

La  présence  de  matières  saccharines  dans  un  tissu  végétal  suffisant, 
pour  peu  que  celui-ci  soit  placé  dans  les  conditions  d’humidité  et  de 
température  qui  conviennent  à sa  fermentation,  pour  produire  de  l’al- 
j cool,  les  peuples  les  moins  civilisés  ontélé  conduits  par  le  hasard  d’abord, 
puis  par  l’appétence,  à faire  usage  des  boissons  fermentées.  Le  Tartare 
tire  de  l’alcool  du  lait  de  jument  aigri,  1e  Samoyède  et  l’Esquimau  de 
celui  de  leurs  rennes;  les  nègres  font,  avec  la  sève  descendante  du  pal- 
mier, quand  elle  a fermenté,  une  boisson  enivrante;  le  Taïtien  sait  éga- 
lement transformer  en  un  liquide  alcoolifpie  le  Jus  exprimé  des  oranges. 
Le  fait  même  de  la  transformation  des  fécules  en  sucre  et  de  celui-ci  en 
alcool  est  entré  dans  le  domaine  de  la  sensualité  instinctive  des  peuples 
primitifs  sans  passe,  par  celui  de  la  chimie,  et  le  calac,  Varak,  l’aruAY, 
produits  indiens  de  la  fermentation  des  caryopses  de  graminées,  sont  au 
nombre  de  ces  alcools  âcres  et  délétères  qui  incitent  les  équipages  aux 
désordres  de  l’ivrognerie. 

l'.-lrat.  — Cette  boisson,  obtenue  dans  l’Inde  par  la  fermentation 
I du  riz,  joint  aux  inconvénients  généraux  des  alcooliques  ceux  des  eaux- 
j de-vie  de  basses  qualités  : eaux-de-vie  de  grain,  de  pommes  de  terre. 

Souty  a considéré  l'usage  immodéré  de  l’arak  dans  l’Inde  comme  une 
h des  causes  qui  prédisposent  le  plus  activement  au  choléra  (Ij.  Collas  en 
a parlé  comme  d’un  poison  (2). 

2®  Arakt.  — Cette  boisson  est  très-usitée  sur  le  littoral  de  la  mer 
llouge;  c’est  un  alcoolat  de  plantes  aromatiques  appartenant  surtout  à la 
' famille  des  Labiées.  M.  .\ubert-Uoche  lui  attribue  des  propriétés  stimu- 
lantes; il  n’en  prohibe  pas  l’usage,  mais  il  recommande  toutefois  de  n’y 
recourir  qu’avec  modération. 

3®  Tafia.  — Le  tafia  se  retire  par  fermentation  du  vesou,  ou  suc  ré- 
cent de  la  canne  {Saccharum  officinale).  On  lui  a attribué  des  dangers 
plus  grands  encore  que  ceux  des  autres  eaux-de-vie,  et  les  médecins  de 

(IJ  Souty,  toc.  cil.,  p.  24.  On  donne  aussi  le  nom  d’arak  à l’alcool  retiré  par  dis- 
tUlaiioi)  du  vin  de  palme. 

(2)  Collas,  loc.  cil.,  p.  48. 
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la  marine  ne  manquent  jamais  de  signaler  l’abus  du  tafia,  dans  nos  An- 
tilles, comme  l’excès  qui  crée  aux  éijuipages  stationnés  dans  les  pays 
chauds  leurs  prédispositions  morbides  les  plus  redoutables.  Par  le  fait, 
cette  eau-de-vie  ne  présente  (et  cela  suflit  bien)  que  les  inconvénients 
hygiéniiiues  de  toutes  les  autres  ; la  grande  diffusion  de  son  usage  dans 
nos  colonies  et  le  danger  tout  spécial  de  l’ivrognerie  dans  les  pays  chauds 
ont  contribué  à faire  au  tafia  cette  réputation  équivoque. 

M.  Nielly  dit  avoir  constaté  à Saint-Pierre  de  Terre-Neuve  la  présence 
du  plomb  dans  du  tafia  consommé  par  des  matelots  du  navire  le  Charles- 
Marie,  arrivant  des  Antilles  et  présentant  cinq  cas  de  colique  sèche  (1). 
11  est  impossible  de  ne  pas  rapprocher  ce  fait  de  l’épidémie  de  colique 
sèche  observée  en  1781  à la  Jamaïque  par  John  Hunter  et  qui  peut  être 
attribuée  à l’usage  du  rhum  distillé  dans  des  alambics  dont  les  serpen- 
tins contenaient  du  plomb;  suivant  lui,  le  rhum  en  vieillissant  laisse 
déposer  le  plomb  qu’il  contient  (2). 

4°  Eau  de-viede  traite.  — C’est  là  peut-être  la  plus  dangereuse  de  ces 
drogues  exotiques.  Les  inclémences  des  climats  torrides  ne  sont  rien 
auprès  de  ses  ravages  et  les  capitaines  feront  bien  de  tracer  entre  elle  et 
leurs  équipages  un  cordon  sanitaire.  Il  nous  est  arrivé  souvent  sur  la 
côte  ouest  d’Afrique  de  voir  rapporter  à bord  dans  un  état  inquiétant  de 
carus  alcoolique  des  hommes  ijui  s'étaient  abandonnés  aux  corrosives 
séductions  de  cette  boisson  laciuelle,  à dose  égale,  paraît  produire  plus 
rapidement  que  toute  autre  des  accidents  asphyxiques.  Dans  ces  cas,  la 
mort  ne  peut  être  prévenue  que  par  la  pratique  soutenue  de  la  respi- 
ration artificielle.  » 


ARTICLE  III. 

BOISSONS  AROMATIQUES. 

Les  plantes  aromatiques  abondent  dans  les  pays  chauds  et  quelques- 
unes  d’entre  elles  peuvent  servir  à la  préparation  de  boissons  agréables.  , 
Telles  sont  Vaya-pam  {Eupatorium  triplinervée)  dont  les  feuille  qui  ren-  , 
ferment  un  peu  d’acide  benzoïque  sont  employées  au  Brésil,  dans  la  ] 
Plata  et  à Maurice  comme  succédanées  du  thé;  le  thé  de  Guinée,  le  fa- 
\\dax\{Angi'œcum  fragrans),  le  malé(}'«-6a  mate)  qui  est  d’un  usage  si 
général  dans  l’Amérique  du  Sud.  Ces  boissons  sont  inoffensives  à la 
condition,  bien  entendu,  d’en  faire  un  usage  modéré. 

Je  signalerai  cependant  comme  suspect  Vattolé  (3),  boisson  nu-; 

(1)  Nielly,  Rapport  du  4*  trimestre  sur  le  service  de  santé  de  Saint-Pierre  (Terre- 
Neuve). 

(2)  V.  do  Rochas,  De  la  colique  ou  mal  de  ventre  sec,  décrite  par  John  Hunter 
{Ann.  d'hyg.,  I8GI,  t.  XVI,  p.  420). 

(a)  On  prépare  l’altolé  en  mélangeani  dans  l’eau  une  cuillerée  à bouche  de  farine 
de  mais  fraîchement  pulvérisée,  avec  ou  sans  addition  do  sucre.  Les  autres  farines^ 
peuventservir  à la  préparation  de  l'attolé.  Suivant  VVilson,  les  Indiens  de  la  ( alifornio 
en  préparent  un  avec  la  farine  provenant  des  amandes  de  certains  pins. 
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Iritive,  préparée  par  décoction  delà  farine  de  maïs,  et  dont  l’usage 
est  universellement  répandu  au  Mexique.  M.  Celle,  qui  l’a  expérimentée 
sur  lui-même,  est  loin  d’en  faire  l’éloge;  il  la  considère  comme  indi- 
geste et  susceptible  de  produire  un  état  de  malaise  général  et  de  déran- 
gement gastrique  caractérisé  par  des  douleurs  d’estomac,  des  flatuosités, 
de  l’anorexie.  11  ne  nous  dit  pas  (point  de  recherches  intéressant)  si 
l’ahus  qu’on  en  fait  amène  quelquefois  la  pellagre.  Le  témoignage  de  ce 
médecin  doit  inviter  les  personnes  qui  stationnent  au  Mexique  à laisser 
cette  habitude  aux  colons. 


CI1.\I>ITHE  II 

Aliments  proprement  dits. 


ARTICLE  PREMIER 

FÉCULENTS. 


La  fécule  se  rencontre  en  abondance  dans  une  foule  de  plantes  de 
la  flore  tropicale,  et  les  organes  végétaux  qui  la  condensent  atteignent 
là  des  proportions  que  ne  connaissent  pas  les  tubercules  amylacés  de 
nos  pays.  De  ces  aliments,  les  uns  sont  consommés  sur  place  et  peuvent 
être  utilisés  parles  équipages,  les  autres  s<jnl  destinés  à peu  près  e.xclu- 
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Fig.  120.  — 

Granules  de  sagou. 
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Fig.  121.  — 

Arrow-root. 

Fig.  122.  — Fécule  du  Jatroplia  manihot. 

sivemcnl  à l’exportation,  et  vont  fournir  aux  contrées  européennes  de 
prétendus  analeptiques  dont  le  mérite  principal  est  de  venir  de  loin,  et 
que  la  sophistication  a d’ailleurs  appris  à créer  de  toutes  pièces. 


. régime  de  L’HOMME  DE  MER. 

Les  féculents  exotiques  se  divisent  en  : 1®  fécules  proprement  dites  j 
2°  racines  et  fruits  féculents. 


I.  Pécules  proprement  dites.—  Ces  fécules  sont  foufnies  par  des  plantes 
diverses  appartenant  à trois  familles  : 1®  les  Palmiers  qui  donnent  le 

sagou  fourni,  suivant 
les  uns,  par  le  cycas  cir- 
cinalis,  suivant  d’antres, 
par  le  sagus  raphia  ; 
2®  les  Amomées,  qui 
fournissent  l’arrow-root 
provenant  des  Maranta 
arundinacea  et  indica; 
3®  les  Euphorl)iacées 
dont  leya^ro/)/m  manihot 
produit  le  manioc. 

Le  sagou  et  l’arrow- 
root  constituent  deux 
fécules  exotiques  que 
leur  goût  agréable  et 
leur  légèreté  ont  fait 
entrer  dans  le  régime 
des  malades  ; mais  elles 
sonthabituellement  fal- 
sifiées et  fabriquées  sur 
place  chez  nous  avec 
nos  fécules  alimentai- 
res. Les  grains  de  l’ar- 
row-root obtenus  du 

maranta,  ceux  du  sagou  et  ceux  du  manioc  diffèrent  notablement  les  uns 
des  autres  comme  le  montrent  les  trois  figures  ci-jointes  (V.  fig.  420, 
421,  422). 


Fig.  123.  — Patate  douce  {*). 


IL  Racines  et  fruits  féculents.  — Je  citerai  parmi  les  racines  : 4®  l’igname 
{Dioscorea  alata);  2®  la  patate  douce  (Convoloulus  batatas]  {fig.  123)  ; 
3®  le  taro  {Arum  esculentum)  ; 4®  la pteris  esculenta,  fougère  de  la  Nouvelle- 
Hollande;  et  parmi  les  fruits,  le  ?'ma  ou  arbre  à pain  {Artocarpus  incisa) 
de  la  famille  des  ürticées. 

V igname  est  une  racine  féculente  qui,  rôtie  au  four  ou  cuite  à l’étuvée, 
constitue  un  aliment  très-apprécié  de  nos  matelots,  mais  il  est  peu  nour- 
rissant et  la  sensation  de  réplétion  gastrique  qu’il  détermine  d'abord  est. (*) 


(*)  Patate  douce  [Quamocliis  Datalns,  famille  des  Convolvulacées).  — Caractères  botaniques  : Plaute 
rampante,  herbacée.  Racines  grosses,  chainuîs,  tubéreuses.  Feuilles  cordifonnes,  haslées.  Fleurs 
hypocralériformcs,  blanchâtres  en  dehors,  purpurines  en  dedans.  Fruit  : capsule  à 3 loges  (ücscouililz). 
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au  bout  de  peu  de  temps,  remplacée  par  le  besoin  de  nouveaux  aliments. 

La  patate  douce  est  l’un  des  aliments  féculents  les  plus  agréables  et 
les  plus  utiles  des  pays  chauds;  elle  joint  une  saveur  très-sucrée  au 
goût  fin  et  délicat  de  nos 
meilleures  pommes  de 
terre.  Elle  contient  9,42 
d’amidon  ; 1 ,40  de  sucre  in- 
cristallisable  ; l ,04  de  sucre 
cristalli^able  ; 2,54  de  cellu- 
lose; l,30d’acidepectique. 

Le  rima  {fiy.  124j  est  la 
base  de  l’alimentation  des 
Canaques  de  l’Océanie  ; ce 
fruit  féculent  est  très-sain, 
seulement,!!  ne  soutient  pas 
et  il  ne  calme  que  momen- 
tanément la  faim;  quand  il 
est  mangé  avant  maturité, 
il  produit  des  coliques  et 
de  la  diarrhée. 

Le  taro  [Arum  esculen- 
tum)  est  une  .\roïdée  dont 
les  racines  féculentes  et 
les  feuilles  sont  utilisées 
comme  aliments  au  Brésil 
et  dans  l’Océanie.  Elles  contiennent  un  principe  Acre  qui,  de  même  que 
celui  du  manifiot,  se  décompose  ou  se  dégage  par  la  chaleur.  Le  taro  ne 
doit  être  mangé  qu’après  cuisson. 

AHTICLE  II. 

VIANDES. 

Les  procédés  de  salaison  des  viandes  embarquées  à bord  des  navires 
r leur  enlevant  une  grande  partie  de  leurs  principes  nutritifs,  le  soin  le 
plus  impérieux  de  l’hygiène  alimentaire  des  équipages  est  de  leur  pro- 
curer, toutes  les  fois  qu’on  le  pourra,  le  bénéfice  des  viandes*  fraîches. 
Nous  donnerons  à ce  mot  son  acception  la  plus  large,  et  nous  désigne- 
rons ainsi  toutes  les  substances  alimentaires  animales,  quelle  que  soit  la 
catégorie  zoologique  qui  les  fournisse. 

Quelque  inférieure  que  paraisse  la  viande  fraîche  achetée  au  moment 
où  les  animaux  viennent  d’être  tués,  ou  provenant  d’animaux  embarqués 


{*)  Jacquier  découpé  {Artocarput  inefin,  rainille  des  Urticées).  — Carnrtére»  botaniqugi  : Arbre  à 
feuilles  incisées.  Meurs  niouuiques  en  cliatuus  jaunes.  Kruit  charnu  globulcut,  rerdàtre  à l'ealérieui 
moiqué  d aréules  peutaKoncs,  géuéraleuiuut  puljsperiue.  — i,  feuilles  et  chaton  Üorifere.  — 2,  fruit. 
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vivants  et  abattus  à la  mer,  elle  vaut  mieux  pour  la  santé  que  la  conserve 
la  plus  savoureuse.  Il  faut  donc  user  largement  de  cette  ressource. 
M.  Deaumanoir,  médecin-major  de  la  corvette  le  /Mm,  s’est  demandé 
pourquoi,  au  lieu  de  consommer  des  conserves  dans  les  traversées  d’un 
port  à un  autre,  de  Brest  à Toulon  par  exemple,  on  n’embarque  pas,  au 
point  de  départ,  des  animaux  sur  pied  destinés  aux  besoins  alimentaires 
(le  l’équipage  (1). 

1“  Mammifères.  — La  classe  des  mammifères  fournit  à l’homme  des 
aliments  qui,  trôs-rapprocbés  de  sa  propre  substance,  sont  éminemment 
aptes  à la  renouveler;  aussi  la  plupart  de  ces  animaux,  lorsque  leur 
chair  n’est  pas,  ou  coriace,  ou  imprégnée  de  principes  d’une  odeur  re- 
poussante, peuvent-ils  être  employés  pour  son  alimentation.  Par 
malheur,  des  préjugés  d’une  puissance  inouïe  restreignent  d’une  ma- 
nière bien  regrettable  la  catégorie  des  mammifères  alimentaires,  et  sa- 
crifient à un  dégoût  irraisonné  une  masse  énorme  de  substances  alibiles. 
L’homme  de  mer,  moitié  par  l’entraînement  de  l’exemple  que  lui  don- 
nent les  races  avec  lesquelles  il  entre  en  contact,  moitié  par  l’attrait  de 
l’étrangeté,  s’aflVancbit  plus  volontiers  de  ces  préjugés,  et  utilise  comme 
comestibles  une  plus  grande  variété  d’espèces  animales.  Nous  allons 
voir  qu’il  y a fréquemment  avantage  è secouer,  sous  ce  rapport,  le  joug 
de  l’habitude. 

La  chair  musculaire  du  bœuf  {/Jos  taurus)  est  celle  vers  laquelle  l’ap- 
pétence et  l’instinct  de  la  réparation  portent  de  préférence  îi  toute 
autre;  aussi,  dans  toutes  les  relâches,  les  capitaines  s’efi’orcent-ils  d’en 
approvisionner  leurs  équipages.  Par  malheur,  le  bœuf  des  pays  chauds 
est  loin  de  valoir  le  nôtre  : sa  fibre  sèche,  coriace,  privée  de  graisse, 
contraste  avec  la  chair  succulente,  molle  et  adipeuse  des  bœufs  d’Eu- 
rope. Il  n’y  a,  pour  s’en  convaincre,  qu’à  comparer  le  bœuf  de  Uakbar 
(Sénégal)  aux  plus  mauvais  d’Europe.  L’absence  de  bons  pâturages,  une 
domestication  mal  dirigée,  le  défaut  de  soins,  la  pullulation  des  insectes 
qni  s’acharnent  après  eux,  les  misères  que  le  séjour  du  bord  leur  fait 
subir,  sont  les  causes  principales  de  cette  infériorité  de  produits  (I). 
De  plus,  certaines  variétés  (buffle,  bison,  bœuf  musqué)  ont  une  odeur 
spéciale  qui  répugne  au  goût  européen.  La  chair  des  autres  grands  her- 
bivores peut,  à défaut  de  celle  du  bœuf,  devenir  une  ressource  pré- 
cieuse pour  les  équipages  : la  fibre  volumineuse  et  longue  de  l’éléphant 
n’exclut  pas  une  certaine  succulence  et  une  aptitude, restauratrice  qu'il 
ne  faut  pas  dédaigner;  la  chair  du  bubale  vaut  au  moins  celle  du  bœuf; 
la  viande  de  cheval,  à laquelle  les  faméliques  désastres  de  la  retraite  de 
Moscou  ont  fait  une  réputation  équivoque  dont  elle  se  relève  aujourd’hui 
en  alimentant  des  marchés  spéciaux,  diversifierait  utilement,  en  cas  de 
pénurie,  le  régime  exclusif  des  salaisons.  Quant  aux  viandes  de  renne, 

(1)  Deaumanoir,  Campagne  du  Rhin  à la  Nouvelle-Calédonie  (CoUcctioii  de  Brest). 
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de  cerf,  de  biche,  de  gazelle,  de  daim,  la  sensualité  pour  les  unes,  la 
nécessité  pour  les  autres,  les  ont  fait  entrer  définitivement  dans  l’ali- 
nienlalion;  mais  ce  sont  des  approvisionnements  trop  bornés  pour  servir 
à l’ensemble  des  équipages  (1).  Nous  ne  dirons  rien  du  cabri,  ressource 
désespérée  du  ravitaillement  des  tables  dans  certaines  stations;  du 
mouton,  qui,  bien  moins  succulent  que  celui  du  Quercy,  a encore  sa 
valeur  dans  les  pays  chauds  (2);  du  cochon  dont  la  viande  moins  adipeuse 
que  dans  nos  pays,  résume  à peu  près  tous  les  produits  de  fa  faune 
alimentaire  de  l’Ucéanie.  Ce  sont  là  des  aliments  de  nécessité,  mais  qui 
valent  encore  mieux  qu’une  fastidieuse  continuité  de  salaisons  ou  de 
conserves.  C’est  avec  raison  que  nous  avons  passé  sous  silence  la  chair 
des  quadrumanes  qu’utilisent  certains  peuples,  et  qui  ligure  sur  les 
marchés  de  Sierra-Leone  (3).  Nous  avons  vu  les  officiers  d’un  navire 
stationné  au  Gabon  employer,  moins  par  nécessité  que  par  forfanterie, 
cet  aliment,  agréable  au  goût,  dit-on,  certainement  très-inofiensif,  mais 
qui  a un  faux  air  d’anlhroponbagie  qui  est  de  nature  à soulever  des  pré- 
jugés légitimes. 

La  chair  des  Chéiroptères  n’est  utilisée  que  dans  certains  pays,  à Java 
notamment  : la  roussette,  ou  chien  volant  {Scyllium  canicula),  se  nourris- 
sant exclusivement  de  fruits  de  goyaves  et  de  corossols,  constitue  un 
mets  recherché  par  les  indigènes,  et  nullement  dédaigné  par  les  navi- 
gateurs, malgré  l’odeur  de  musc  qu’il  exhale.  Les  Cétacés  ont  leur  chair 
imprégnée  d’une  huile  odorante  ilont  on  ne  peut  la  débarrasser;  aussi 
est-elle  considérée  û bon  droit  comme  lourde  et  indigeste.  Ce  ne  peut 
donc  être  qu’un  aliment  de  nécessité,  et  rien  de  plus.  Le  marsouin,  ou 
cochon  de  mer  (Mare  stius),  est  de  tous  les  cétacés  celui  dont  la  naviga- 
tion utilise  le  plus  souvent  la  viande  ; elle  a la  rutilance  et  le  goût  de 
celle  du  bicuf  ; mais  la  couche  épaisse  de  lard  fluide  sous  laquelle  elle 
est  cachée  lui  communique  une  rancidilé  désagréable.  Il  paraît  qu'an- 

(1) L«'  nu  decin  do  ta  marine  ne  doit  demeurer  étranger  à aucune  des  questior  s qui 
intéressent  l'iiygiènc  privée  et  publique  ; toutes,  en  cfTet,  peuvent  se  présenter  à 
lui  et  rérlamer  une  solution  pratique  dans  ce  petit  monde  que  flgure  l’enceinte  d’un 
navire.  Il  doit  donc  so  familiariser  avec  les  procédés  qui  permettent  d’apprécier  la  va- 
leur alimentaire  d'une  viande,  provenant  d'animaux  embarqués  sur  pied,  et  pouvoir 
reconnaître  l’opportunité  d'en  interdire  ou  d’en  permettre  l'usage. 

(2)  \ oir  à ce  propos  Fonssagrives,  Ih  la  cachexie  aqueuse  chez  les  moulons,  au  point  lie 
vue  lie  l'Itipjiéi.e  publique  .{un.  d'hyg.  puhl , 2*  série,  I8C8,  t.  XXIX.  p.  2C'J).  .M.Grenet 
a trouvé  dans  l’estomac  des  boeufs  à .Mayotte,  un  entozoairo  qui,  adnissé  par  .M.  de.Mé- 
ricourt,  et  déterminé  sur  sa  demande  par  .M.  Davaine,  a été  reconnu  pour  Vamphisloma 
conicuni,  de  l’ordre  des  Trématodes.  .M.  Grenet  croit  la  viande  de  ces  bœufs  peu  savou- 
reuse et  peu  nutritive,  mais  il  n’a  rien  vu  qui  lui  permit  de  la  considérer  comme 
malsaine  (.i/rh.  de  méd.  uni'.,  180!),  t.  XII,  p.  to). 

(3)  Plus  heureux  qu’un  romancier  dont  les  ingénieuses  Impressions  de  voyage  ont 
en  un  retentissenient  mérité,  il  nous  a été  donné  de  goûter  de  la  viande  de  tigre  : cette 
chair  blanche,  assez  analogue,  pour  l’aspect  et  la  couleur,  à celle  du  veau,  avait  sur 
elle  une  iticontestable  supériorité  de  saveur,  et  son  parfum  de  venaison  nous  rappela 
complètement  le  fumet  du  chevreuil . Nous  ne  fûmes  pas  le  seul  à laisser  de  côté  les 
conserves  d'Appert  pour  ce  mets  original. 
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ciennemcnt,  les  marchés  de  Paris  en  étaient  régulièrement  appro- 
visioimés.  Le  foie  de  marsouin  est  un  mets  très-délicat.  A bord  d’un 
bâtiment  de  commerce  sur  lequel  nous  connûmes  les  souflrances  de  la 
disette  (1848),  nous  pêchâmes  un  jour  un  marsouin  h la  hauteur  de 
Carthagène  ; notre  appétit,  aiguisé  par  la  privation,  nous  fit  paraître  sa 
chair  excellente,  mais  elle  détermina  chez  nous  une  recrudescence  d’une 
gastralgie  habituelle.  Cependant  nous  croyons  qu’accidentellement  et 
pour  varier  leur  régime,  il  y aura  avantage  à permettre  de  temps  en 
temps  aux  matelots  l’usage  de  cet  aliment.  La  propriété  antiscorhutique 
■du  sang  de  marsouin,  très-accréditée  parmi  les  équipages,  nous  pa- 
raît aussi  apocryphe  que  celle  attribuée  au  sang  de  tortue.  Quoi  qu’il 
en  soit,  l’espèce  Delphinus  crucûjer,  de  Quoy,  est  la  plus  comestible.  Du- 
mont d’Urville  rend  un  bon  témoignage  de  sa  saveur. 

Le  phoque  commun  {Pfioca  vitulina)  est,  dans  les  régions  polaires,  une 
ressource  alimentaire  précieuse.  L’équipage  de  V Astrolabe  s’en  régala 
plusieurs  fois,  malgré  sa  dureté,  sa  couleur  noire  et  son  goût  huileux. 
Dumont  d’Urville  ne  nous  apprend  pas  que  cette  viande  ait  causé  d’ac- 
cidents; il  signale  l’excellent  goût  du  foie  de  phoque,  comparable  à 
celui  du  porc. 

2"  Oiseaux.  — Au  point  de  vue  de  la  hromatologie  nautique,  nous 
distinguerons  les  oiseaux  en  deux  catégories:  les  oiseaux  terrestres  et 
les  oiseaux  de  mer  ; les  premiers  ne  servent  que  rarement  et  accidentel- 
lement ;\  la  nourriture  des  équipages.  Les  seconds,  au  contraire,  soulè- 
vent fréquemment  des  questions  d’hygiène  que  le  médecin  du  navire  est 
naturellement  appelé  à résoudre.  Les  oiseaux  pélagiens,  comme  les 
mammifères  marins,  sécrètent  en  abondance  une  matière  huileuse  qui 
est  répandue  dans  tous  leurs  tissus;  ils  sont,  déplus,  ichthyophages  et 
ont  une  odeur  de  poisson  rebutante  ; enfin  leur  chair  est  sèche  et  coriace. 
Ce  sont  autant  de  raisons  de  rejet,  mais  qui  doivent  fléchir  devant  une 
longue  privation  de  viande  fraîche.  Les  goélands  [Lariis  marinus),  les 
damiers,  les  pétrels  {Procellaria pelayica),  les  ablatros  {Diomedea  exuluns), 
sont  ceux  des  oiseaux  de  mer  que  l’on  rencontre  le  plus  habituellement. 
Lapeyrouse  sut  tirer  maintes  fois  parti,  pour  son  équipage,  de  cette 
ressource  alimentaire.  11  raconte,  dans  son  journal,  qu’à  la  hauteur  de 
Tristan  d’Acunha,  VAst7'olabe  et  la  Boussole,  prises  par  des  calmes,  ren- 
contrèrent des  bandes  considérables  d’albatros  grands  et  petits,  et 
plusieurs  variétés  de  i)étrels.  La  chasse  à laquelle  se  livrèrent  les  offi- 
ciers et  les  matelots  fut  assez  productive  pour  qu’on  pût  faire  des  dis- 
tributions générales.  Il  assure  que  les  écpiipages  s’en  trouvèrent  très- 
bien  etse  reposèrent  ainsi  des  salaisons  (1).  Celte  tolérance  doit  être  imitée 
toutes  les  fois  que  les  navires  sont  privés  depuis  longtemps  de  vivres 
frais.  Les  bâtiments  de  Dumont  d’Urville  utilisèrent  de  même  plusieurs 


(1)  Voyage  de  Lapeyrouse,  31. 
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fois  la  chair  de  damiers  et  s’en  trouvèrent  bien  (1).  Ils  manifestèrent 
surtout  de  l’appétence  pour  la  viande  des  pingouins  (A/ca  tarda),  dont 
ils  rapprochèrent  le  goût  (par  euphémisme  sans  doute)  de  celui  du 
poulet.  Dans  les  campagnes  du  Nord,  le  passage  périodique  de  certaines 
espèces  d’oiseaux  crée  aux  équipages  des  ressources  bien  autrement  effi- 
caces. C’est  ainsi  qu’à  Terre-Neuve  le  tétralagopède  fournit  une  nourri- 
ture délicate  dans  la  saison  des  fruits,  moins  succulente  lorsque  l’oiseau 
se  nourrit  de  bourgeons  de  sapin  ou  de  bouleau,  mais  exempte  alors, 
malgré  l’odeur  de  térébenthine  qu’exhale  la  chair  de  ces  perdrix,  des 
dangers -qu’on  lui  a attribués  gratuitement  (2).  Le  courlieu  {Namenius 
phceopus),  les  oies  du  Canada  (Anas  canademis),  l’eyer-duck,  les  grues,  etc., 
appartiennent  également  à la  faune  polaire.  Les  derniers  de  ces  oiseaux 
sont  peu  savoureux.  Bellot  nous  apprend  toutefois  que,  d’après  l’obser- 
vation de  sir  J.  Uoss,  observation  dont  il  a pu  constater  la  justesse,  le 
soin  d’eidever  la  peau  et  la  graisse  rend  ces  volatiles  mangeables,  à la 
rigueur. 

Les  Gallinacés  sont  certainement,  de  tous  les  oiseaux,  les  plus  utiles 
pour  l’alimentation.  Leur  domestication  facile  lésa  multipliés  à l'infini, 
et,  dans  quelque  endroit  (pie  conduise  la  navigation,  on  est  sûr  de  pou- 
voir s’en  approvisionner  : les  poulets,  les  dindons  [Melenyris  ynllopavo), 
les  pinladeiS  ou  melcagrides,  mais  surtout  les  premiers,  sont  la  ressource 
monotone  et  obligée  des  tables  privilégiées  du  navire.  Les  officiers  qui 
ont  croisé  sur  la  côte  ouest  d'Afrique  savent  seuls  quel  degré  de  satiété 
et  de  dégoût  inspire  ta  réapparition  quotidienne,  sur  les  tables,  de  ces 
volatiles  dont  l’ingéniosité  tlu  cuisinier  dissimule  mal  la  maigreur  et  le 
défaut  de  succulence.  Les  malades,  (jui  sont  moins  blasés,  y trouvent  au 
contraire  un  aliment  relativement  agréable  et  bien  supérieur  en  tout 
cas  aux  viandes  conservées  en  hottes. 

11  ne  faut  pas  non  plus  dédaigner  les  services  que  les  œufs  d’oiseaux 
sauvages  iieuvenl  rendre  à l’alimentalion  des  marins.  11  est  des  localités 
où  on  en  trouve  dos  quantités  considérables.  Wilson  a fait  cette  remar- 
que que  les  œufs  d’oiseaux  de  mer  dont  la  chair  a une  odeur  repous- 
sante de  poisson,  peuvent  très-bien  avoir  un  goût  acceptable.  Les  œufs 
de  l’albatros  {lhamedea  exulam),  qui  ont  une  longueur  de  ü“,12,  sont 
dans  ce  cas.  Les  œufs  du  fou  de  Hassan  {Pelic.  Passanus),  ceux  des 
goélands  {Larus),  des  pétrels  Procellaria) , des  frégates  {Tachypetes 
ayuila),  du  pingouin  commun  {Alca  tarda),  etc.,  peuvent  aussi  offrir  aux 
navigateurs  un  aliment  précieux  par  sa  fraîcheur  et  entrent  utilement, 
sons  ce  rapport,  dans  le  régime  antiscorbutique. 

3“  /teptiles.  — Les  reptiles  fournissent  peu  d’aliments  additionnels  à 
la  bronialologie  nautique.  L’ iguane,  parmi  les  Lacertiens,  quelques  sait- 

(I)  Üumont  d’I  rvillc,  Voyage  au  pôle  tuü,  t.  H,  note  ÔO. 

Ci)  Carpon,  Voyage  à Terre- Seuve,  passini. 
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rieyis  non  venimeux,  et  plusieurs  espèces  de  cliéloniens  ou  tortues,  com- 
prennent  è peu  près  toute  la  série  des  reptiles  comestibles  (1).  La  chair  ! 
(le  la  tortue  marine  est  un  manger  excellent  ; dans  certaines  localités  où 
elle  abondiî,  on  la  vend  an  détail  comme  celle  du  hœul'.  Dampior,  par- 
lant de  celles  des  îles  Gallapagos,  qui  attei- 
gnent fréquemment  jusqu’à  200  livres  , les 
compare  au  poulet  le  plus  savoureux.  Les  tor- 
lues  des  pays  chauds  {fig.  12o)  sont  de  trois  es- 
pèces : 1°  les  tortues  Hécate;  2“  les  Terrapen; 

3°  les  tortues  de  mer.  Celles-ci  comprennent 
quatre  variétés:  1®  les  grosses  tortues;  2®  les 
grosses  tôles  ; 3®  les  hecs-à-faucon  ; 4®  les  tor- 
tues vertes.  D’après  Dampier,  les<or/Mes  grosses 
tètes  ont  une  chair  puante;  les  becs-à- faucon 
sont  malsains,  leurviande  détermine  fréquem- 
ment des  vomissements  et  (le  la  diarrhée  ; les 
tortues  vertes,  au  contraire,  ont  une  chair 
blanche  et  agréable,  recouverte  d’une  couche 
de  graisse  Jaune,  et  son  ingestion  ne  cause 
jamais  d’accidents.  Les  navires  qui  relâchent 
aux  Seychelles  ou  à l’Ascension  ne  manquent 
jamais  de  s’approvisionner  de  tortues  pour 
suppléer  le  bœuf  qui  leur  manque.  A Curaçao 
la  viande  des  tortues  se  vend  comme  celle  de 
bœuf  et  l’on  entretient  des  tortues  dans  des 
bassins  pour  cet  objet.  A l’Ascension  c'est  une 
viande  usuelle.  Elle  est  d’autant  plus  précieuse  pour  les  navires  que 
quelques  grandes  espèces  terrestres,  telles  que  la  tortue  de  Gallapagos 
{'feslndo  planiceos)  susceptible,  au  dire  de  Wilson,  de  fournir  jusqu’à 
100  kilogrammes  de  viande,  peuvent  vivre  longtemps  à bord  sans  soins 
et  sans  nourriture.  A Java,  le  peuple  consomme  des  œufs  de  tortues 
desséchés. 

4®  Poissons.  — Le  poisson  est  le  gibier  du  matelot.  Trappeur  de  la 
prairie  océanienne,  il  lui  tend  ses  pièges  et  vit  de  sa  chasse.  La  chair  de 
poisson  est  sans  doute  moins  nourrissante  que  la  viande  proprement 
dite,  mais  elle  ne  s’est  pas  racornie  dans  le  sel;  elle  a un  goût  tout  difié- 

(1)  Bernardin  de  .Saint-Pierre  parle  en  ces  termes  des  prétendues  propriétés  anti- 
scorbutiques  de  la  tortue  ; « C’est  un  préjugé  comme  tant  d’autres  que  les  marins 
adoptent  si  légèrement.  Au  cap  de  Bonne-Espérance,  où  il  n’y  a point  de  tortues,  les 
scorbutiques  guérissent  au  moins  aussi  promptement  que  dans  les  hôpitaux  de  1 île  de 
France,  où  on  les  traite  avec  le  bouillon  de  cet  animal.  A notre  arrivée,  presque  tout 
le  monde  fit  usage  de  ce  remède;  je  ne  m’en  servis  point  parce  que  je  n’en  avais 
point  à ma  disposition  ; je  fus  le  premier  guéri,  je  n’avais  usé  que  de  végétaux  frais. 
(Œuvres  complètes,  Paris,  1839,  p.  54).  Cela  ne  prouve  en  rien  que  le  sang  des  tortues 
n’est  pas  antiscorbutique;  il  jouit  de  cette  propriété  à titre  d’aliment  frais,  absolument 
comme  les  végétaux  verts. 
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renl  de  celui  des  salaisons,  et  par-dessus  loul  elle  est  fraîche,  c’esl-à- 
dire  que  la  vie  vient  à peine  de  l’abandonner  au  moment  où  la  nutrition 
Tulilise.  Payen  attribue  à la  chair  de  carpe  et  à celle  de  bœuf,  d’a- 
près Schullz,  la  composition  comparative  suivante: 

Buuf.  Carpe. 


Fibrine,  tissu  cellulaire,  nerfs,  vaisseaux.  15  12 

Albumine 4,3  8,2 

Extrait,  alcool  et  sels 1,3  1,0 

Extrait  aqueux  et  sels..  1,6  1,7 

Phosphates traces  traces 

Graisse  et  perte 0,1  » 

' Eau 77,5  80,1 


Total 100,0  100,0(1). 


D’où  il  découle  que  la  chair  de  poisson  contient  moins  de  (ibrine,plus 
d’albumine  et  plus  d’eau  que  celle  de  bœuf. 

La  plupart  des  poissons  sont  comestibles;  le  goût  et  l’hygiène  éta- 
blissent entre  eux  des  catégories  que  l’avidité  des  équipages  à chercher 
des  aliments  frais  ne  respecte  guère.  On  peut  choisir  dans  les  rades  pois- 
sonneuses, celle  de  Corée,  par  exemple,  où  chaque  coup  de  filet  est  une 
sorte  de  pèche  miraculeuse  ; mais,  en  cas  de  pénurie,  nécessité  fait  loi, 
et  tout  poisson  qui,  île  notoriété  locale,  n’est  pas  dangereux,  doit  être 
utilisé  comme  rafraîchissement.  Nous  prîmes  un  jour  deux  espadons 
{su'ord  fish).  Le  capitaine  nous  consulta  sur  l’opportunité  de  les  aban- 
donner à l’équipage;  nous  n’hésilûmes  pas,  en  l’absence  de  vivres  frais, 
à répondre  dans  un  sens  affirmatif,  et  nos  matelots  nous  donnèrent  rai- 
son par  l’empressement  avec  lequel  ils  se  jetèrent  sur  ce  mets  et  par  le 
bon  parti  (|ue  leur  estomac  en  lira. 

J ai  indiqué  plus  haut  les  précautions  qu’il  convient  de  prendre  pour 
t éviter  les  dangers  attachés  à la  consommation  des  poissons  toxico- 
phoresdes  pays  chauds. 


-MITICLE  III 

i LÉGUMES  llEnBACÉS. 

Les  légumes  frais  et  les  végétaux  herbacés  sont  aussi  bien  pré- 
cieux pour  permettre  aux  navigateurs  de  prévenir  les  atteintes  du  scor- 
but, et  il  n’y  a ici  d’autres  précautions  à prendre  que  celles  qui  se  ratta- 
chent à leur  choix  et  à leur  détermination  botanique  pour  prévenir  des 
accidents.  La  notoriété  locale  est  ici,  comme  partout,  une  garantie  d’in- 
nocuité. Je  ferai  cependant  une  remarque,  c’est  que,  dans  quelques  lo- 
calités où  les  légumes  herbacés  peuvent  être  souillés  par  des  germes  de 
parasites,  il  faut  laver  avec  le  plus  grand  soin  les  végétaux  dont  on  se 
- sert  pour  l’alimentation.  C’est  ainsi  qu’en  Chine,  où  le  tœnia  et  surtout 

î 

i 

1 


(1)  Payen,  op.  cii. 
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les  lombrics  sont  Irôs-commiins  pur  suite  de  rhubiliule  de  fumeries 
terres  avec  l’engrais  humain,  et  surtout  en  Islande  où  le  septième  envi- 
ron de  la  population,  suivant  Iljaltelin,  Gueroult  (1),  Jacolot  (2),  eic. , est 
en  proie  aux  hydatides,  l’oseille,  le  cochlearia,  peuvent  être  recouverts  de 
germes  hydatiques  sortis  spontanément  du  foie  des  moutons  à travers 
une  perforation  des  parois  abdominales  et  transmettre  ainsi  la  maladie. 

Ces  réserves  faites,  il  faut  donner  aux  équipages  des  légumes  frais  et 
le  plus  souvent  qu’on  le  pourra.  C’est  le  meilleur  préservatif  du  scorbut, 
et  l’instinct,  cette  sentinelle  avancée  de  la  vie,  porte  les  matelots  à re- 
chercher avidement  cette  nourriture,  môme  au  prix  de  répugnances  lé- 
gitimes. C’est  ainsi  que  les  baleiniers  savourent  avec  sensualité  les 
pommes  de  terre  crues  dont  Roussel  de  Vaurôme  a pu  constater  par 
lui-mème  les  propriétés  anti.scorbuti(iues  (3).  Le  médecin  espagnol,  Vin- 
cent de  Lardizabal,  a publié  en  1772  un  petit  livre  dans  lequel  il  signalait 
la  sargasse  [Fucus  na(ans)  comme  un  anliscorbutique  éprouvé  et  indiquait 
les  préparations  qu’on  pourrait  faire  subir  à cette  plante  pour  la  rendre 
comestible  (4).  Je  cite  ces  faits  pour  montrer  combien  la  propriété  antis- 
corbutique est  attachée  à la  sève  quels  que  soient  les  végétaux  qui  la 
fournissent.  Les  oignons  crus,  le  [jissenlit,  le  chenopodium  album  ouarro- 
che,  la  menthe,  toutes  les  salades,  toutes  les  herbes  inolfensives  ont,  à 
des  degrés  divers,  cette  propriété  précieuse  que  conservent  les  pommes 
de  terre. 

On  cherche  quelquefois  à cultiver  sur  les  navires  quelques  plantes 
antiscorbutiques.  Il  y a là  sans  doute  des  difficultés  particulières,  mais 
la  généralisation  de  l’emploi  des  appareils  distillatoires  a éloigné  la 
plus  malaisée  à éluder,  je  veux  parler  de  la  pénurie  d’eau.  Si  Declienx 
avait  à transporter  aujourd’bui  son  plant  de  café  il  ne  serait  plus  as- 
treint à ce  dévouement  que  Delille  a dépeint  en  si  beaux  vers  (3). 
^Vilson  dit  s’ôtre  bien  trouvé  d'une  sorte  de  jardinière  à légumes  com- 
posée de  cinq  vases  quadrangulaires  se  superposant;  le  fond  des  quatre 
premiers  était  percé  de  trous  et  celui  du  dernier  était  plein.  Üe  la  terre 
remplissait  ces  vases  et  on  y faisait  germer  des  graines  diverses  de  cres- 
son, de  moutarde,  etc.  Le  surplus  de  l’eau  d’arrosage  du  vase  supérieur 
traversait  ceux  placés  au-dessous  et  se  rendait  dans  le  vase  intérieur  qui 
constituait  ainsi  une  sorte  de  déversoir  dont  le  contenu  était  de  nouveau 
employé  pour  l’arrosage. 

(1)  Guéroult,  Ofiseiuatioiis  rccneiUief  pendant  le  voijage  scienlif.  dil  prince  Napoléon 
dans  les  mers  du  Nord,  Tlièso  de  Paris,  1857. 

(2)  Jacolot,  Aperçu  topO[/raplii(]ue,  hygiénique  et  nosologique  sur  l’Islande.  Paris, 
1861,  in-4". 

(D)  Roussel  de  Vauzème,  Influence  de  la  pomme  de  terre  sur  la  santé  des  équipages 
- (Ann.  d’iiyg.,  184  i,  1"  série,  t.  XI,  p.  :1C2,  et  t.  XII,  p.  159). 

(4)  Rey,  Analyse  critique  du  Ti  aité  des  nialadies  des  gens  de  mer,  de  Gonzalès  (Arch. 
deméd.  naii.,  t.  XII,  p.  188).  Le  fucus  snccharinus,  très-abondant  aux  envirousde  4esso, 
y est  employé  comme  aliment  et  on  l’exporte  en  Chine. 

(5)  J.  Delille,  V Imagination. 
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I!  représente  cette  disposition  dans  son  livre  (I).  Il  serait  sans  doute 
puéril  de  songer  à faire  du  jardinage  en  grand  sur  un  navire  ; mais, 
dans  le  cas  où  l’on  a,  pendant  une  longue  traversée,  quelque  scorbu- 
tique gravement  menacé  et  où  l’on  ne  peut  se  ravitailler,  cette  ressource 
éventuelle  peut  devenir  bien  précieuse.  II  y a ([uelque  chose  de  plus 
pratique  que  cela,  c’est,  dans  les  stations  qui  offrent  peu  de  ressources 
et  auxquelles  on  revient  souvent,  d’organiser  un  jardin  pour  l’approvi- 
sionnement des  équipages.  M.  Chastang  (2)  a fait  ressortir  le  profit 
qu’on  retirerait  d’unie  pareille  installation  en  Islande  (3). 


AIITICLE  lY 

FRUITS . 

S’il  est  un  point  de  l’bygiène  des  pays  tropicaux  qui  ait  soulevé  et  sou- 
lève encore  des  contradictions,  c’est  celui  qui  est  relatif  à la  salubrité 
ou  à l’insalubrité  des  fruits  de  ces  pays.  Les  créoles,  prémunis  par  la 
satiété  contre  les  périls  de  l’abus  et  enthousiastes  des  productions  du 
beau  ciel  sous  lequel  ils  vivent,  soutiennent  l’innocuité  et  même  la  su- 
périorité hygiénique  de  leurs  fruits  ; les  navigateurs,  au  contraire,  se 
tiennent  à leur  endroit  dans  une  défiance  justifiée,  et  les  accusent  volon- 
tiers de  prédisposer  à toutes  les  maladies  des  pays  chauds,  notamment 
à la  fièvre  et  à la  dysenterie.  Il  y a exagération  desdeux  côtés:  des  fruits 
de  bonne  qualité,  arrivés  à maturité  parfaite  et  mangés  sans  excès,  sont 
partout  le  complément  d’une  alimentation  parfaite;  où  trouverait-elle 
ailleurs,  en  effet,  ces  acides  végétaux,  ce  sucre,  cette  eau  de  végétation 
sans  lesquels  la  nutrition  s’altère  et  tend  à la  dégénérescence  scorbu- 
tique ? La  Providence  n’a  pas  mis  sous  h main  de  l’homme  des  aliments 
évidemment  destinés  à son  usage  pour  qu’ils  lui  deviennent  préjudi- 
ciables, alors  qu’il  n’en  abuse  pas.  Les  fruits  de  nos  pays  ne  présentent- 
ils  pas  aussi  des  inconvénients  (piand  on  en  mange  avec  excès  ou  quand 
on  les  utilise  avant  maturité  complète?  Les  diarrhées  et  les  dysenteries 
d’automne  dans  une  foule  de  localités  dépendent-elles  d’une  autre 
cause?  Kst-ce  là  un  motif  pour  renoncer  à celte  source  précieuse  d’ali- 
mentation? t3n  peut  appliquer  aux  fruits,  comme  à tant  d’autres  choses, 
ce  mot  si  sensé:  « Que  le  mal  est  bien  moins  dans  la  nature  des  choses 
que  dans  l’abus  qu’on  en  fait.  » Les  témoignages  des  médecins  qui  ont 
écrit  sur  les  maladies  des  pays  chauds  sont  à peu  près  unanimes  sur  ce 

(1)  Wilson,  Naval  hygiene,  Philadelphia,  1870. 

(2)  E.  Chastang,  Étude  sur  l' Islande.  Thèse  de  Montpellier,  I8CG. 

• (:i)  J ai  constaté,  au  Gabon,  les  ressources  que  nous  donnait  la  création  d’un  jardin  à 

’ terre.  Les  bâtiments  devaient  toujours  être  munis  de  graines  poUgères. 

Navry,  Yetso,  Sippot  et  les  Kouriles  japonaises  {Arch.  demid.  nav.,  1870  t.  XIV 
p.  21p.  ’ ‘ ’ 


FoNssACiii\ES,  Ilyg.  nav. 
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point.  Dutrnnlau  (1)  combat  l’opinion  qui  attribue  la  dysenterie  de  la 
Martinique  à l’usage  des  fruits.  Segond  fait  également  justice  d’une  étio- 
logie analogue  imaginée  pour  la  colique  sôcbe  (2).  M.  Carpon  a in- 
sisté aussi  sur  rinsignifiance  du  rôle  des  fruits  mûrs  et  mangés  avec 
modération,  dans  la  production  de  l’hépatite  des  pays  chauds.  Moreau 
de  Jonnès,  après  avoir  dit  que  l’excès  des  fruits  est  dangereux  dans 
les  pays  chauds,  que  l’usage  fréquent  en  est  môme  nuisible,  se  livre 
à une  longue  énumération  de  ces  fruits  et  reconnaît  au  plus  grand 
nombre,  pris  isolément,  des  (pialités  avantageuses  (c’est  tout  au  plus 
s’il  en  cite  cinq  ou  six  espèces  dont  l’usage  est  constamment  dangereux. 
M.  C4elle  croit  les  fruits  des  pays  chauds  avantageux  dans  la  saison 
sèche,  et  mauvais  dans  l’hivernage.  Il  s’attache  à réfuter  l’opinion  qui 
attribue  aux  fruits  des  colonies  des  propriétés  fiévreuses  ou  dysenté- 
riques, et  ne  leur  reconnaît,  quand  on  en  abuse,  d’autres  inconvénients 
que  de  charger  l’estomac  et  d’alfaiblir  l’économ'ie  en  ne  lui  fournissant 
pas  des  matériaux  suftisamment  réparateurs.  En  résumé,  nous  estimons 
que  les  fruits  des  pays  chauds,  quand  ils  sont  bien  choisis,  et  que  les 
équipages  en  usent  avec  modération,  sont  infiniment  avantageux.  C’est 
en  môme  temps  et  une  garantie  et  un  remède  contre  le  scorbut.  Cette 
appréciation  générale  de  la  valeur  des  fruits  des  tropiques  serait  dénuée 
de  toute  utilité  pratique,  si  nous  ne  la  complétions  en  indiquant  briève- 
ment quels  sont  ceux  qui  doivent  ôtre  recherchés  de  préférence,  quelle 
forme  alimentaire  il  faut  leur  donner,  quels  sont  ceux,  au  contraire, 
dont  il  convient  d’éviter  l’usage. 

Nous  diviserons  ces  fruits  en  quatre  groupes:  1“ fruits  sucrés;  2®  fruits 
acides;  3®  fruits  aromatiques;  4“  fruits  huileux  (3). 


§ I . — Fruits  sucrés  et  aqueux. 

Fruits  sucrés  et  aqueux.  — La  banane  est,  sans  contredit  aucun,  le 
plus  usuel  et  le  plus  inoffensif  des  fruits  des  pays  chauds  ; son  goût  et 
son  parfum  agréables,  sa  digestibilité  facile,  ses  propriétés  nourrissantes 
lui  assurent  sur  tous  les  autres  une  prééminence  incontestable.  Il  en  est 
de  plus  savoureux,  mais  qui  font  payer  cet  avantage  par  des  qualités  hy- 
giéniques équivoques  et  qui  ne  sauraient,  en  tout  cas,  entrer  comme 
celui-ci  dans  les  habitudes  du  régime  quotidien  des  Européens  qui  sé- 
journent dans  les  pays  chauds.  Sa  composition,  dans  laquelle  se  trouvent 
réunis  : de  la  fécule,  du  sucre,  un  principe  acide  et  un  arôme  agréable, 
explique,  du  reste,  et  la  diffusion  et  l’innocuité  de  son  usage. 

Des  deux  espèces  principales  , la  grande  banane,  fruit  du  Musapara- 

(1)  Dulroulau,  Endémie  dysentérique,  p.  14. 

(2)  Segond,  Névralgie  du  grand  sympat/iique.  P.aris,  1837,  p.  4. 
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disiaca  (L.)ou  figue  d’Adam,  et  la  petite  banane  fournie  par  le  Musasd- 
pientium  ou  bananier  des  Sages,  c’est  cette  dernière  qui  porte  le  nom  de 
ligue  banane  ; elle  se  mange  au  couteau.  L’autre,  au  contraire,  ne  se 
mange  qu’après  avoir  été  cuite;  elle  est  tout  aussi  nourrissante,  mais 
beaucoup  moins  estimée  comme  saveur. 

La  banane  de  Chine  est  une  des  plus  savoureuses;  on  l’importe  dans 
beaucoup  de  colonies  où  elle  s’acclimate  et  fournit  des  produits  supé- 
rieurs à ceux  du  bananier  indigène.  C’est  ce  que  M.  Duplouy  a constaté 
aux  îles  Sandwich  (1).  Les  bananes  de  Cochinchine  sont  de  bonne  qua- 
lité, bien  qu’elles  soient  peu  soignées  (2).  Celles  qu’on  mange  à Bour- 
bon et  aux  Antilles  sont  très-bonnes  et  très-parfumées. 

M.  Boussingault,  qui  a analysé  en  1836  le  fruit  et  la  sève  du  bananier, 
a constaté  dans  sa  sève  la  présence  de  l’acide  gallique  ; quant  à la  ba- 
nane, il  y a trouvé,  indépendamment  de  ce  môme  acide  qui  colore  en 
noir  le  couteau  avec  lequel  on  la  coupe,  de  la  gomme,  de  l’acide  ma- 
lique,  de  l’acide  pectique,  de  l’albumine  végétale,  du  ligneux.  Il  faut 
ajouter  h ces  principes  du  sucre  et  un  arôme  spécial.  L’amidon  n’existe 
dans  la  batiane  qu’avant  la  maturité.  Quand  le  fruit  a pris  cette  colora- 
tion jaune  uniforme,  cette  noblesse  et  ce  parfum  qui  indiquent  qu’il  est 
complètement  mùr,  la  fécule  a disparu  en  grande  paitie  et  s’est  trans- 
formée en  gomme  et  en  sucre.  Les  grandes  bananes  cuites  avant  ma- 
turité sont  peu  sucrées  et  constituent  surtout  un  aliment  féculent. 
Corenwinder  a analysé  la  banane  mûre  du  Brésil  et  lui  a trouvé  la  com- 
position suivante  : 


Eau 75,000 

Albumine  végétale LS20 

Celluioie 0,v00 

Matière  grasse 0 632 

Sucre  de  canne,  sucre  interverti,  acide  organique, 

pectose,  traces  d'amidon 19,657 

Acide  phospliorique,  chaux,  alcali,  chlore,  fer...  0,791 


Tot\i lOO.OtK) 


La  question  de  savoir  si  la  banane  qui  mûrit  sur  l'arbre  ne  contient 
(jue  du  sucre,  n’est  pas  encore  résolue. 

Pereira  consigne  dans  son  ouvrage  (3)  des  détails  intéressants  sur  la 
fécule  de  banane,  détails  qu’il  tenait  du  D'Shier,  médecin  à la  Guyane 
anglaise.  11  évalue  à 17  p.  lÜÜ  la  quantité  de  fécule  que  contient  la  ba- 
nane. Elle  est  blanchâtre,  offre  au  microscope  quelque  ressemblance  avec 
la  fécule  de  gingembre  ; ses  grains  sont  elliptiques  ; le  hile  est  placé  vers 

(1)  Duplouy,  Contriljut.  à (a  géographie  médicale,  in  Arch.  de  méd.  nav.,  1864,  t.  I. 
p.  483. 

(2)  Richaud,  Topogr.  méd.  de  la  Cochinchine  françaite,  in  Arch.  de  méd.  nav.,  1861, 

1. 1,  p.  20:>. 

(3)  Pureira,  Matei-ia  medica,  vol.  Il,  part,  i,  p.  5î3, 
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la  plus  petite  extrémité;  examinés  à la  lumière  polarisée,  ils  offrent  la 
croix  ordinaire.  Ses  propriétés  chimiques  sont  celles  de  toutes  les 
autres  fécules.  La  banane  non  mûre,  disais-je  tout  à l’heure,  est  peu 
sucrée,  mais  très-féculente.  On  en  prépare  une  farine  assez  nourris- 
sante. Elle  est  désignée  àDemerari  sous  le  nom  Ae  conquin-tmj . Suivant 
le  D*'  Shier,  elle  contient  68  p.  100  de  fécule,  et  0,88  d’azote  p.  100 
parties,  ce  qui  fait  o,72  p.  100  de  matière  azotée.  On  prépare  avec  la 
banane  des  tranches  séchées  au  soleil.  Le  procédé  de  préparation  des 
légumes  séchés  et  pressés  pourrait  sans  doute  être  appliqué  aux  bananes, 
et  l’abondance  de  ce  produit  dans  quelques  colonies  permettrait  de  le 
verser  à vil  prix  sur  les  marchés  européens  qui  ne  reçoivent  guère  au- 
jourd’hui, en  France  du  moins,  que  les  bananes  d’Alger,  médiocrement 

savoureuses,  et  en  assez  pe- 
tite quantité  pour  qu’elles 
constituent  un  fruit  de  luxe. 

La  figue  banane  se  mange 
crue , après  enlèvement 
préalable  de  sa  cosse  (1)  et 
de  la  couche  cotonneuse 
blanche  qui  enveloppe  sa 
pulpe.  La  grande  banane  se 
prépare  de  diverses  maniè- 
res: on  la  mange  bouillie, 
frite,  cuite  au  four  ou  sous 
les  cendres.  On  fait  avec  ce 
fruit  des  confitures,  des 
marmelades  , des  compo- 
tes (2). 

La  barbndine  [Passiflora 
quadrangularis),  la  sapotille 
(Achras  sapota),  le  cachi- 
man  {Annona  reticulata  et 
mucosa)^  \Qchénmolia  {Anona 
cherimolia),  \di  pomme  cannelle  {Annona  sÿwfl/umosa)  (fig.  126),  sont  des  fruits 
d’une  saveur  excessivement  agréable,  très-vivement  recherchés  par  les 

arrivants,  et  auxquels  M.  Moreau  de  Jonnès  attribue  des  qualités  bien- 

• 

(1)  La  cosse  de  banane  mûre  est  très-riche  en  sels  de  potasse  et  en  chlorures.  Elle 

contient  44,56  p.  100  de  carbonates  de  potasse  et  de  soude,  et  25  de  chlorure  de  potas- 
sium (Corenwinder).  , „ 

(2)  Fonssagrives,  Dictionnaire  encyclopédique  des  sciences  médicales,  art.  Banane, 

1868,  1'*  série,  t.  VllI,  p.  319. 

n Caractères  botaniques  : Feuilles  oblongues,  alternes.  Fleurs  rerditres  en  dehors,  jaunes  en 
dedans.  Fruits  ovales,  vert  noirâtre  quand  ils  sont  mûrs,  mamelonnés.  — 1,  rameau  florifère 
et  fructifère.  — 2,  fruit  coupé  transversalement. 


Fig.  126.—  Pomme  cannelle  O- 


ALIMENTS  EXOTIQUES  ADDITIONNELS.  821 

faisanles  (I).  Ils  ne  sauraient  toutefois  être  rais  sur  la  même  ligne  que 
la  banane,  à titre  d’aliraents  usuels.  La  canne  à sucre  {Saccharum  offici- 
narum)  (fig.  127) est  dans  le  même  cas;  son  suc  rafraîchissant  ne  peut  ja- 
mais être  pris  en  quantité  suffi- 
sante pour  avoir  un  elfet  nui- 
sible. 

La  famille  des  Cucurbilacées 
renferme  des  fruits  mucoso-sii- 
crés  dont  les  navires  s’approvi- 
sionnent d’ordinaire  dans  leurs 
relâches.  La  citrouille  est  un  ex- 
cellent aliment  qu’on  trouve  à 
peu  près  partout,  que  les  mate- 
lots aiïectionnenl  beaucoiq),  et 
qui  fournit  à leur  soupe  les 
principes  gélatineux  des  sucs 
végétaux  que  les  légumes  secs 
ne  peuvent  y introduire;  d’ail- 
leurs sa  conservation  prolongée 
est  très-facile.  Le  melon  est 
suspectai!  premier  chef;  il  est 
d’observation  que,  dans  les  lo- 
calités marécageuses, l’ingestion 
de  cet  aliment  prédispose  sin- 
gulièrement aux  rechutes  des 
lièvres  intermittentes  ; nous 
avons  observé  nombre  de  fois 
ce  fait  à llochefort.  M.  Celle 
proscrit  également  ce  fruit  de 
l’alimentation  des  pays  chauds. 

Le  melon  d'eau  ou  pastèque  {Cu- 
curhita  cûrullus)  ne  paraît  pas  moins  dangereux,  llienvenue,  chirur- 
gien-major de  la  frégate  f Aréthuse,  vil,  au  mouillage  d’Annapolis,  une 
petite  épidémie  caractérisée  par  des  défaillances,  des  nausées,  des  vo- 
missements, de  la  diarrhée,  naître  sous  l’inlluencede  l’usage  des  melons 
d'eau  ; on  dut  interdire  l’achat  de  ce  dangereux  fruit.  La  pastèque  est 
donc  un  fruit  dont  on  ne  saurait  trop  proscrire  l’usage.  Ce  n’est  pas 
d’aujourd’hui  qu’on  a reconnu  ses  inconvénients.  Galien  l’accuse  de 
produire  des  accidents  cholériques  :Tr,vtxaSTa  5é  xai yoXeptxouî  a::oTeX£Tv(2). 

(I)  Mureau  de  Jonnës,  op.  cit.,  p.  SG. 

(î)  Galien,  in  Ovibase  üEuitcs,  traduction  Uussomaker  et  Darcmberg.  Paris,  1851, 
t.  1,  p.  317. 

(•)  Caime  à «ucre  'Saccharum  offirinarum).  — Çaroctèrtc  bûtaniquet  : Epillets  billores,  poilus  à 
leur  base,  a Ueur  inrérieure  neutre,  à uue  seule piillettc ; la  supérieure  hermaphrodite;  3 éta- 
miues;  ovaire,  sessile,  glabre;  2 styles  terminaux,  allongés;  stigmates  plumeux.  (OouocaT. J 
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IJcsgeneltes,  qui  a eu  l’occasion,  dans  la  marche  de  l’armée  d’Orienl  de 
Uoseüe  au  Caire,  d’observer  un  grand  nombre  d’accidenls  produits  par 
les  pastèques,  les  a ainsi  décrits  : a Les  hommes  attaqués  de  ces  indiges- 
«•  tions  étaient  saisis  de  sueurs  excessives  à la  suite  desquelles  ils  parais- 
« saient  presque  asphyxiés  ; leur  pouls  était  faible  et  lent,  presque  im- 
« perce[)tible  ; leur  bouche  était  écumeuse,  et  leur  prodigieux 
« affaissement  n’était  interrompu  que  par  des  tremblements  tels  que 
« ceux  qui  se  manifestent  dans  les  accès  d’épilepsie;  souvent  il  y avait 
« un  léger  vomissement.  Les  cordiaux  agirent  avec  succès  (1).  » M.  Au- 
bert-Roche interdit  également  aux  Européens  établis  sur  le  littoral  de 
la  mer  Rouge  l’usage  des  pastèques  et  des  fruits  aqueux  (2).  M.  Celle  cite 
un  fait  qui  démontre  d’une  manière  péremptoire  les  fâcheux  effets  des 
pastèques:  « A San-Blas  (Mexique),  huit  jeunes  gens  ayant  chassé  tout 
un  Jour  s’égarèrent  et  prirent  différents  chemins  pour  retourner  à la 
ville;  trois  d’entre  eux  rencontrèrent  au  milieu  des  bois  un  bûcheron 
tjui  portait  une  pastèque,  et,  mourant  de  faim  et  de  soif,  ils  l’avalèrent 
avidement;  les  cinq  autres  purent  retrouver  la  grande  route,  et  sans 
faire,  â leur  grand  regret,  de  rencontre  semblable,  ils  durent  arriverai! 
gîte,  épuisés  de  fatigue,  de  soif  et  de  faim.  Aucun  d’eux  ne  fut  malade; 
des  trois  autres,  deux  furent  atteints  de  diarrhée,  le  troisième  d’une 
lièvre  pernicieuse  dont  il  mourut  (3).  » Alors  même  que  la  pastèque 
serait  inolfensivc  dans  l’Archipel,  il  faudrait  encore  s’en  délier  sous  le 
climat  brûlant  des  tropiques, 

La  papaye  {Carica  papaya),ûe.  la  famille  des  Papayacées  (lig.  128),  n’a 
pas  les  mômes  inconvénients  : sa  pulpe  sucrée  et  aromatique  est  assez 
facile  à digérer;  ses  graines  contiennent  un  principe  âcre  qui  se  rap- 
proche singulièrement  de  celui  des  fruits  de  capucine  ou  des  feuilles  de 
cresson,  et  elles  pourraient,  après  macération  dans  le  vinaigre,  être  em- 
ployées comme  condiment  ( i).  La  barbadme  {Passiflora  quadrangularis)  est 
un  fruit  très-goûté  aux  Antilles,  et  l’on  ne  saurait  attribuer  aucun  danger 
à son  usage.  La  racine  de  ce  végétal  passe  pour  vénéneuse.  M.  Rufz  (3)  a 
combattu  cette  assertion  ; suivant  ses  recherches,  tout  au  plus  pourrait- 
on  lui  attribuer,  quand  elle  est  administrée  à certaines  doses,  quelques 
propriétés  éméto-catbartiques.  La  figue  d'Inde  est  le  fruit  d’un  Cactus,  1e 
Cactus  opuntia;  sa  chair  est  jaune  rougeâtre,  sucrée,  un  peu  acidulé  ; on 


(1)  Desgenettes,  Histoire  médicale  de  Carmée  d’Orienl.  Paris,  1831,  p.  14-16. 

(2)  Aubert-Roche,  Acclimatement  des  Européens,  p.  40. 

(3)  Celle,  op.  cil.fp.  190. 

(4)  Un  médecin  anglais,  le  D'  Roy,  a signalé,  il  y a peu  de  temps,  dans  le  suc  do 
la  papaye,  la  curieuse  propriété  d’opérer  la  digestion  artificielle  de  la  viande,  comme 
fait  la  pepsine.  Aussi,  dans  le  pays  où  vient  la  papaye,  so  sert-on  du  suc  laiteux  du 
papayer  pour  attendrir  les  viandes.  R y a sans  doute  là  un  médicament  utile  et  qu’il 
appartient  aux  médecins  de  la  marine  d’étudier  de  plus  près. 

(5)  Rufz,  Empoisonnements  pratiqués  par  les  nègres  {Ann.  d'hygiène,  1844,  t.  .\XX11, 
1844,  p.  400). 
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lui  allribue  des  propriétés  lempéranles.  Suivant  M . Mouchon,  ces  fruits 
colorentassez  fortement  les  urines  en  rouge  (1).  Les  dattes,  fruits  d’unpal- 


Fig.  158. — Papnyer commun  ‘y. 

inier  [I*hœnixdactylifei-a){{i^.  129,  130),  ont,  lorsqu’elles  ont  été  séchées 
au  soleil,  une  saveur  qui  les  fait  rechercher  dans  le  monde  entier.  On 
les  a accusées  d’Otre  indigestes;  M.  Mouchon  les  défend  de  ce  reproche, 
contre  lequel  proteste  d’ailleurs  l’appétence  de  l’Orient  et  de  l’Afrique 
pour  cet  aliment.  Il  paraît  cependant  que,  dans  le  nord  de  l’Afrique,  les 
.\rahes  sont  quelquefois,  à la  suite  d’ingestions  de  dattes,  pris  de  coliques 
intestinales  auxquelles  ils  opposent  un  empirique  qu’ils  appellent  bouillon 
de  chien.  11  est  vraisemblable  que  ces  accidents  ne  surviennent  guère 
(pie  quand  les  dattes  sont  mangées  avant  maturité  et  avec  excès  (2). 
•M.  llertherand  (3)  parle  avec  éloge  d’une  sorte  de  pain  que  font  les  Arabes 

(l)  Mouchon,  Uroniatologie  exotique,  p.  37. 
ï)  Bertherand,  Médecine  et  hygiène  des  Arabes.  Paris,  1855,  p.  358. 

(3)  Bcrtlieraiid,  ihid, 

Caraelérri  botaiiif/ufs  : Tronc  droit.  Feuilles  palmées.  Fleur*  mâle*  longuement  pédonculées, 
jaunâtres;  Heurs  renieltes  blanches,  sessilcs,  fruit  jaune  aurore.  Graines  brunes  ridées.— 
*1  papayer  mâle.  — i,  papayer  femelle.  — 3,  grappe  de  fleurs  mâle*.  — ♦,  grappe  de  fleurs 
femelles.  — Fruit  ouirert. 
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algériens  du  sud  avec  les  dalles  el  de  l'huile.  Ce  médecin  mililaire 
pense  que  ce  pain  de  dalles  serait  préférable  au  biscuit  pour  les  expédi- 

lions  (I).  Nous  n’avons  pas 
qualité  pour  décider  cette 
question,  qui  est  toute  du 
ressort  de  l’hygiène  mili- 
taire. Vacajou,  enfin  {Cas- 
suvmm  pomiferum),  fournit 
une  pulpe  saine  el  agréable. 


2.  — Fruits  acides. 


La  nature,  qui  a merveil- 
leusement adapté  les  pro- 
ductions de  chaque  zone 
terrestre  aux  besoins  de  ses 
habitants,  a multiplié  avec 
profusion  les  fruits  acides 
dans  les  pays  chauds,  h'a- 
nanas,  la  goyave,  le  citron, 
VoŸ'ange,  le  tamarin,  le  co- 
rossol,  sont  les  plus  usuels 
de  ces  fruits;  ce  sont  aussi 
les  seuls  auxquels  nous  con- 
sacrerons quelques  mots. 

L’ananas  [Bromelia  ana- 
nas) (fig.  131)  est  le  fruit  que 
les  créoles  opposent  avec  le 
plus  de  complaisance  à nos 
fruits  d’Europe,  et,  de  fait, 
son  volume  énorme , ses 
écailles  roses  et  vertes , le 
panache  élégant  de  feuilles 
finement  dentées  qui  le  cou- 
ronnent, le  parfum  et  le 
goût  de  sa  chair,  lui  concè- 
dent, sur  les  autres  fruits 
des  tropiques,  une  supré- 


Fig.  1?9.  — Dattier  {Pliœnix  dactybfera)  (*,. 


Fig.  130.  — Détails  du  fruit  du  dattier  (**). 
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(1)  Le  nom  de  fièvre  des  dattes,  donné  à une  fièvre  avec  courbature,  qui,  suivant 
M.  Vauvray,  ne  serait  autre  chose  que  la  dengue,  n’implique  aucun  rapport  étiologique 
entre  cette  maladie  et  l’usage  des  dattes  ; il  se  rapporte  vraisemblablement  à la  coïnci- 
dence de  son  apparition  avec  l’époque  de  la  maturité  des  dattes. 


(*)  Caractères  botaniques  : Fleurs  dioïqucs  enveloppées  dans  une  spathe  monophylle.  Fleurs  mâles 
à 6 étamines.  Graines  allongées,  aplaties,  à sillon  longitudinal. 

(**)  1,  ovaire  surmonté  de  3 pistils.  — 2,  dattes  entières.  — 3,  datte  coupée  longitudinalement.  — 
4,  noyau  coupé  transversalement. 
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malie  incontestable;  la  gastronomie  européenne  lui  rend,  d’ailleurs, 
hommage  en  cultivant  dans  les  serres  ce  beau  fruit  auquel  le  chaud  so- 
leil des  tropiques  peut  seul  donner  tout  son  arôme.  L’ananas  est-il 
aussi  hygiénique  qu"il  est  séduisant  par  le  goût  et  par  l’aspect?  Nous 
sommes  obligé  d’avouer  que  nous  n’en  croyons  rien.  Sa  saveur  sucrée 
et  acide,  son  parfum,  conrtituent  une 
amorce  de  laquelle  il  faut  se  déûer. 

Notre  expérience  personnelle  se  pro- 
nonce contrece fruit  considéré  comme 
dessert  de  tous  les  jours  ; nous  lui 
avons  dû  souvent  des  douleurs  gastral- 
giques très-vives,  et  un  état  persistant  • 
d’inappétence.  La  qualité  de  l’ananas 
doit  être  prise  en  considération,  non 
moins  que  son  point  de  maturité. 

L’ananas  jaune  est  le  plus  sucré,  le 
moins  acide,  le  plus  salubre  de  tous, 
et,  quand  il  est  mangé  avant  maturité, 
sa  pulpe  est  dure,  sèche,  d’une  acidité 
extrême  due  à la  présence  des  acides 
citrique  et  malique;  ce  point,  au  con- 
traire, dépassé,  la  pulpe  devient  molle, 
transparente  comme  de  la  gélatine, 
exhale  une  odeur  fade,  et  se  digère 
avec  peine.  En  tous  cas,  les  deux  cor- 
rectifs nécessaires  de  l’ananas  sont  le 
vin,  surtout  le  madère  et  le  sucre  ; 
il  faut  renoncer  à ce  fruit  si  l’on  ne  peut  lui  donner  cet  assaisonnement 
aussi  hygiénique  qu’agréable.  L’ananas  parait,  dans  quelques  localités, 
avoir  des  qualités  particulièrement  nuisibles.  M.  Celle  qui,  pour  le 
dire  en  passant,  nous  semble  avoir  exagéré  les  dangers  des  fruits  des 
tropiques,  proscrit  l’ananas  dans  les  pays  humides  et  pendant  l’hi- 
veriiage  (1).  Collas  assure  qu’à  Batavia  l’ananas  est  un  fruit  mortel, 
à raison  des  dysenteries  qu’il  détermine  (2).  Léclancher,  chirurgien- 
major  de  la  Favorite,  rapporte  qu’à  Singapour,  les  dysenteries  sont 
très-fréquentes  pendant  la  mousson  de  S.-Ü.,  et  qu’on  les  attribue  à 
l’usage  des  ananas  qui  y sont  à vil  prix,  et  qui,  apportés  dans  des  ba- 
teaux plats,  où  ils  restent  exposés  au  soleil,  ont  déjà  subi  un  commen- 
cement de  fermentation  quand  les  matelots  les  achètent  (3).  11  faut  évi- 

(1)  C';llo,  op.  rit;  p.  187. 

(2)  Colla»,  Tlièse  cit.,  p.  48. 

(3)  Léclanclier,  Rupport  sur  la  campagne  de  la  Favorite  (Collection  de  Brest  ). 

(*)  Auanai  {Bromelia  ananas). — Caractères  botaniques  : lUcine  fibreuse.  Feuille»  lougue»,  étroite», 
roides,  crénelée».  Fleur»  bleuitre»,  »es»iles,  éparse»  sur  la  aurlace  d’uu  réceptacle  cuiujuuii  ou 
fruit.  Celui-ci  est  surniomé  d'un  panache  de  feuille* 
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(Icmmetil,  dans  ces  reproches,  faire  la  part  de  la  (jualilé  du  fruit,  et  celle 
de  1 avidité  intempéiante  avec  lacjuelle  les  arrivants  en  abusent  j mais 
on  peut  diie  cependant  cjue  1 ananas  est  du  nombre  de  ces  fruits  dont 
l’Européen  doit  se  défier.  Il  n’en  est  pas  de  même  delà  goyave  (fig.  132). 

Ce  fruit  appartient  au 
genre  Psidium  de  la  fa- 
mille des  Myrlacées;  on 
en  distingue  deux  espè- 
ces : la  goyave  blanche 
{Psidium  pyriferum)  (fig. 
132),etla  goyave  rouge  {Psi- 
dium pomiferuni),  qui  diffè- 
rent non-seulement  par  la 
couleur  de  leur  pulpe, 
mais  encore  par  leur  forme 
et  leur  grosseur.  Quand 
on  les  mange  bien  mûres, 
il  est  rare  qu’on  en  éprouve 
de  mauvais  effets;  d’ail- 
leurs ce  fruit,  comme  la 
banane,  est  de  ceux  aux- 
(piels  on  s’habitue  vite  et 
dont  on  se  lasse  tardive- 
ment. M.  Celle  n’en  parle 
pas  en  bons  termes;  il  la 
taxe  d’indigeste , de  fié- 
vreuse, de  diarrhéique,  et, 
de  plus,  il  lui  attribue  la  propriété  de  faire  naître  une  grande  quantité 
de  lombrics  (1).  A Bourbon,  la  goyave  n’est  pas  très-eslimée  ; on 
l’accuse  de  produire  la  dysenterie;  nous  n’avons  pas  entendu  dire 
qu’il  Taïti,  où  l’on  en  mange  énormément,  cette  influence  ait  été  con- 
statée. La  double  propriété  attribuée  par  Dampier  à la  goyave,  de  res- 
serrer le  ventre  quand  elle  est  mangée  verte,  et  de  le  relâcher  quand  elle 
est  mûre,  a été  reconnue  par  tous  ceux  qui  en  ont  fait  usage  d’une  ma- 
nière générale  (2). 

Les  fruits  acides  de  la  famille  des  Aurantiacées  (citrons,  oranges,  cha- 
decks)  n’ont  guère  de  propriétés  nutritives  ; ce  sont,  à proprement  parler, 
des  réservoirs  de  sucs  acides  et  sucrés,  qui  sont  hygiéniques  quand  on 
en  use  avec  modération  ; qui  deviennent,  au  contraire,  dangereux  quand 

(1)  Celle,  op.  cit.,  p.  285. 

(2j  Voyage  de  Dampier,  t.  I,  p.  538. (*) 

(*)  Caractères  botaniques  : Feuilles  opposées.  Fleurs  blanches  a 5 pétales  cordiformes.  Fruit  vert 
extérieurement,  rose  en  dedans,  contenant  des  graiues  nombreuses.  — 1,  rameau  fructifère.  — 
2,  fruit  coupé  longitudinalement. 
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on  cherche  dans  leur  usage  les  moyens  d’élancher  une  soif  qu’ils  ne 
peuvent  calmer  que  momentanément  (l).  Les  fruits  du  tamarinier  {Ta- 
marindus  indica)  (fig.  133), 
du  Bromelia  karatas,  doi- 
vent aussi  être  considérés 
comme  de  la  même  na- 
ture : il  ne  faut  y recou- 
rir ([u’avec  modération. 

Le  corossdl  fait  exception 
entre  tes  fruits  très-aci- 
des, Sa  pulpe  crémeuse, 
liont  la  blancheur  Iran- 
;ehc  si  agréablement  sur 
la  robe  verte  et  épineuse 
du  fruit,  ne  parait  avoir 
lucun  inconvénient  by- 
t^iéni(jue  ; nous  n’avons 
un,  du  moins,  aucun  ac- 
leidenl  résulter  de  son 


ri»  i*ifi 


jisage. 


§3.  — Fruits  aromatiques  et  âcres. 


Ce  sont  des  fruits  de  fantaisie  qui  tantôt  sont  recbercbés  à cause  de 
feur  saveur  et  de  leur  arôme,  tantôt  sont  employés  comme  simples  con- 
diments. Au  nombre  des  premiers  nous  avons  les  manguiers,  de  la  fa- 
mille des  Térébintbacées,  comprenant  ta  mangue  dont  l.i  chair  a le 
aarfum  de  la  pêche  relevé  de  celui  de  la  térébenthine,  et  la  mangue  a 
/rappes  (Mangifera  pinnata)  dont  tes  fruits,  plus  petits,  sont  aussi  beau- 
oup  moins  savoureux  ; la/>r«ne  d' Espagne  134)  {Spondias pw'purea), 

-la  prune  de  Cythère  {Spondias  cythereo).  Parmi  les  fruits  âcres  nous 

* (1)  L’orange  a,  par  la  sève  abondante  cju’elle  renferme,  d'éminentes  propriétés  anti- 

t .corbutiques.  C’eat  un  rafraîchissement  qu’il  faut  s’empressèr  de  procurer  au*  équipa- 
7 es  dans  les  pays  tels  que  les  lies  du  cap  Vert,  Uabia,  etc.,  où  ce  fruit  abonde  et  où  il 
hst  de  bonne  qualité. 

Les  citrons  constituent  aussi  des  fruits  très-utilcs  pour  les  équipages  qui  sont  tou- 
: liés  parle  scorbut.  Lind  a expérimenté,  en  1847,  sur  le  Saliibury,  divers  moyens 
. ntiscorbutiques  sur  douze  malades  (élixir  vitriolique,  eau  de  mer,  un  électuaire  particu- 
1 er,  les  oranges,  les  citrons),  et  il  accorde  la  supériorité  à ces  derniers  fruits*.  C’est 
U reste  Lind  (|ui,  le  premier,  a donné  une  formule  pour  la  préparation  d’un  citron  et 
L’un  oraiirje-juice. 

j (‘)  Tamarinier  ( Tnmarindut  indica,  famille  des  Légumineuses).  — Caractères  botaniqxtes  : Feuilles 
1 alternes  pinnSes  sans  impaire.  Fleurs  jaunes  rayées  de  rouge  à 3 pélales.  Gousse  brun  rou- 
1 geitre,  étranglée  de  distance  en  distance. 

’ ' ' Key,  Etude  sur  le  Traité  du  scorbut  de  Lind  (Arch.  de  méd.  nao.,  1867,  t.  VII,  p.  50). 
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tiouvons  le  piment  enragé  {Capsicum  minimum),  la  noix  de  Ravintsara 

{Agatliopfnjllum  aromati  - 
cum),  de  la  famille  des 
Laminées,  etc. 

§ 4.  — Fruits  émumfs. 

Les  fruits  gras  recèlent 
le  plus  souvent  leur  huile 
dans  des  amandes,  plus 
rarement  dans  leur  pulpe 
elle-même.  Les  fruits  à 
pulpe  grasse  sont  : 1®  VE- 
laïs  guineensis  ; 2®  le  Lau- 
rus  persea  ou  avocat.  VE- 
laïs  guineensis  est  un  pal- 
mier dont  le  fruit,  écrasé 
dans  l’eau,  laisse  surnager 
une  huile  couleur  d’ocre 
qui  se  concrète  aisément  ; 
elle  présente,  au  moment 
où  elle  vient  d’être  recueil- 
lie, une  saveur  douce  et 
agréable;  mais  elle  devient 
rance  très-promptement. 
C'est  actuellement,  et  de- 
puis peu  d’années,  une  branche  très-importante  de  commerce  pour  la 
côte  ouest  d’Afrique.  Les  nègres  sont  très-friands  de  cette  huile;  nous 
ne  saurions  dire  si  elle  se  digère  aisément,  sa  couleur  et  son  odeur 
forte  nous  ont  toujours  empêché  d’en  faire  usage. 

L'avocat  [Laurus  persea)  est  l’un  des  fruits  des  pays  chauds  les  plus 
justement  estimés  ; sa  pulpe,  molle  et  butyreuse,  a une  saveur  de  beurre 
frais  relevée  d’un  goût  agréable  de  noisette  ; on  la  mange  seule  ou 
assaisonnée  avec  du  rhum  et  du  sucre.  Ce  fruit  n’est  nullement  dange- 
reux, d’ailleurs  on  s’en  rassasie  avant  d’en  avoir  abusé.  Dampier  se  porte 
garant  de  son  innocuité,  et  lui  attribue,  peut-être  sans  raison  suffisante, 
certaines  propriétés  aphrodisiaques. 

Les  deux  fruits  que  nous  venons  de  citer  ont,  comme  notre  olive,  leur 
substance  oléagineuse  condensée  dans  leur  pulpe  ; les  autres  fruits  gras 
ne  le  sont  que  par  leurs  amandes.  Tels  sont  : l’aca/ou  {Cassuvium  po- (*) 


(*)  Monibin  à fruits  rouges  ou  pruuier  d’Espagne.  — Caractères  botaniques  : Feuilles  ailées  avec 
impaire.  Fleurs  petites  et  rouges  eu  grappe;  corolle  à 5 pétales.  Drupes  couleur  pourpre. — 
1 , braucho  llorifcre  et  fructifère.—  2,  détails  de  la  Heur. 
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niferum),{\eh  famille  des  Térébinthacées  (fig.  135);  VAnacardiumoffici- 
\tanm,  Vamandier  des  tropiqites,  le  beurre  de  Galam,  huile  concrète  re- 
irée  des  semences  du  Bossia  butyracea  ; le  cacao  {Theobroma  cacao), 
pistache  {Avachis  hypogea)  (fig.  136)  ; et  enfin  le  coco,  fruit  du  Cocos  nu- 
rifera,  palmier  qui  croit  en  abondance  dans  toute  la  zone  intertropicale, 


Fig.  1.T5.  — Acajou  A pommes  ;*).  Fig.  I3Ü.  — Pistaclie  **). 


il  fournil  à l’aliinentation  une  amande  d’un  goût  suave,  une  huile  co- 
ine’slible  et  un  lait  sucré  très-agréable  (1).  Lorsque  le  fruit  est  jeune, 
on  lait  est  abondant,  et  les  couches  les  plus  intérieures  de  l’amande  sont 
’ nolles,  gélatineuses  et  se  mangent  à la  cuiller  ; plus  lard  le  lait  diminue 


' (1)  Le  cocotier  est,  on  peut  to  dire,  une  providence  réelle  pour  les  peuples  qui  habi- 
it?nt  la  lone  inlertropicalo.  Avec  sa  sève  ils  fabriquent  deux  boissons  fermentées,  le 
Lin  de  palme  et  le  cellou,  qui  donnent  à leur  tour  ; le  premier,  un  alcool,  l’arack  ; le 
i* (•*)«cond,  un  sucre  appelé  jacre;  sa  noix  leur  donne  une  amande  et  une  huile  coraesti- 
l les;  ils  fout  des  nattes  avec  scs  feuilles  ; retirent  du  brou  de  ses  noix  une  matière 
Lextiie  d'une  grande  force,  et  son  bois,  très-élastique,  est  aussi  appliqué  par  eux  à di- 
vers usages. 


i 

( 

i 


(*)  Acajou  à poraraca  [Cttuuvium  pomiferum).  — Caraetère$  botani^es  : Arbre  i tronc  noueux.  Fleurs 
pHitet  en  bouquet  roee  pile.  Feuilles  obtuses,  à nervure  inférieure  saillante.  Fruit  jaune  ou 
rouge,  pyriforme,  i noyau  en  forme  de  rein  placé  extérieurement.  — I,  branche  llorifere  et 
fructifère.  — 2,  coupe  longitudinale  du  noyau. 

(•*)  Arachide  ou  pistache  (A rocAis  hÿpogea,  famille  des  Légumineuses).  — Caractères  botanit/ues  : 
Racine  pivotante.  Feuilles  alternes,  ailées,  avec  iin|>aires,  velues.  Fleurs  p.xpilionacécs,  jaunes. 
Gousse  réticulée,  étranglée  au  milieu. 
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el  raniande  devient  plus  blanche,  pl\is  consistante,  plus  imprégnée 
d’huile.  Les  jugements  qui  ont  été  portés  sur  les  propriétés  hygiéniques 
du  coco  sont  très-variés  ; les  uns  le  considèrent  comme  incapable  de 
nuire;  les  autres,  au  contraire,  l’accusent  de  méfaits  dont,  si  nous  en 
croyons  notre  expérence  personnelle,  il  est  tout  à fait  innocent.  M.  Celle 
va  jusqu’à  dire  que,  dans  les  pays  chauds  et  humides  (c’est-à-dire  dans 
les  conditions  où  la  navigation  place  d’ordinaire  les  bâtiments),  boire 
un  verre  de  lait  de  coco  et  aller  se  promener  sur  le  bord  d’un  marais, 
c’est  un  moyen  presque  assuré  de  contracter  la  fièvre  intermittente.  Lio- 
nel Wafer  rapporte  que,  dans  une  relâche,  ses  matelots  abattirent  un 
grand  nombre  de  cocotiers  et  burent  une  quantité  prodigieuse  de  lait 
de  coco.  (1  Leur  sang  en  fut  si  glacé  et  leurs  nerfs  si  engourdis,  dit  cet 
« auteur,  qu’ils  ne  pouvaient  ni  marcher  ni  se  tenir  debout;  ils  n’eus- 
« sent  môme  pas  pu  revenir  à bord  de  leurs  vaisseaux  si  leurs  cama- 
« rades  ne  les  eussent  aidés,  et  ils  ne  revinrent  de  cet  état  qu’au  bout  de 
<(  quatre  ou  cinq  jours.  » Ces  accidents  nous  paraissent  difficiles  àinter- 
préter.  Nous  ne  donnons  certainement  pas  le  coco  pour  un  de  ces  ali- 
ments dont  on  peut  abuser  sans  danger  ; son  amande  est  quelque  peu 
indigeste,  comme  toutes  les  substances  huileuses  ; son  lait,  pris  en 
grande  quantité,  peut  avoir,  si  Ton  n’a  eu  le  soin  de  l’aiguiser  d'eau-de 
vie,  tous  les  inconvénients  des  boissons  froides  dans  les  pays  chauds  ; 
mais  c’est,  en  réalité,  tout  ce  qu’on  peut  en  dire  de  pis. 

Nous  venons  d’énumérer  rapidement  ceux  des  fruits  des  pays  chauds 
auxijuels  le  navigateur  recourt  le  plus  habituellement  pour  varier  la 
monotonie  de  son  régime  ; nous  n'avons  pas  la  prétention  de  trancher 
la  question  de  la  supériorité  savoureuse  des  fruits  des  tropiques  sur 
ceux  de  nos  pays  : les  créoles  la  résolvent  dans  un  sens,  les  conversa- 
tions des  carrés,  qui  reflètent  toujours  un  peu  les  regrets  de  l’éloigne- 
ment, la  décident  dans  un  autre  sens  ; la  vérité  trouve  à se  placer  entre 
ces  deux  opinions  antagonistes.  Quant  à leur  valeur  hygiénique,  nous 
croyons  que,  si  les  fruits  des  pays  chauds  exposent,  quand  on  en  abuse,  à 
de  plus  réels  inconvénients  que  ceux  de  nos  climats,  il  faut  en  rechercher 
le  motif  bien  moins  dans  leur  nature  que  dans  l’attrait  et  l’étrangeté  de 
cette  nourriture  insolite,  et  aussi  dans  l’action  d’une  température  qui  ne 
laisse  point  impuni  un  seul  écart  de  régime  ou  d’hygiène.  Les  fruits 
très-aqueux,  ceux  dont  l’acidité  n’est  pas  tempérée  par  du  sucre,  sont  à 
éviter;  ceux,  au  contraire,  qui  sont  doux  et  dont  le  goût  est  légèrement 
acide,  qui  ont,  de  plus,  une  pulpe  féculente  qui  nourrit  en  môme  temps 
qu’elle  désaltère  (la  banane  est  dans  ce  cas),  sont  un  auxiliaire  Irès- 
utile  de  l'alimentation  des  équipages.  Nous  ne  disons  rien  de  l’impor- 
tance qu’il  faut  attacher  à la  maturité  des  fruits;  l’insalubrité  des  fruits 
incomplètement  mûrs  est  un  fait  d’hygiène  vulgaire.  La  surveillance  de 
la  police  du  bâtiment,  et  aussi  celle  de  son  médecin  doivent  formel- 
lement interdire  l’usage  de  fruits  de  cette  nature. 
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ARTICLE  V 

CONDIMENTS  EXOTIQUES. 

L’alanguissement  dans  IcQuel  tombent  les  fonctions  digestives  sous  1 in- 
fluence de  chaleurs  continuelles  engage  instinctivement  à rechercher  les 
condiments  propres  à stimuler  le  goût  et  à relever  1 appétit.  C est  là  un 
des  besoins  les  plus  spéciaux  de  l’alimentation  des  pays  chauds,  et  la 
fnoMfflcf/e  préparée  [Muslum  arcliMs)',  les  achars,  macédoine  de  végétaux 
macérés  dans  du  vinaigre  simple  ou  pimenté  ; le  kart,  poudre  composée 
d’aromates  et  d’épices;  le  (ftn- 
• gemhre  {Amomum  zingiber)  (fig. 

137),  mais  surtout  le  piment  enragé 
1 {Capsicnm  minimum) , sont  les 
passe-ports  nécessaires  d’aliments 
I que  l’affadissement  du  goût  con- 
fond dans  une  môme  répugnance. 
hc  piment  Cil,  de  tous  ces  condi- 
ments, le  plus  usité,  et,  à l’a/'ri- 
’vée  des  navires  dans  les  pays 
Itchauds,  le  médecin  est  invariahle- 
jiment  appelé  à donner  son  avis 
i‘sur  l’opportunité  ou  le  danger  de 
jirusage  de  cet  excitant.  Sans  vou- 
idoir  innocenter  la  praticpie  des 
‘ créoles  ou  des  anciens  résidents 
,des  colonies,  qui  mangent  sans 
'Sourciller  des  pimentades  qu’un 
iiéophyte  n'affronterait  pas  sans 
de  vives  douleurs,  il  n'en  est  pas 
-•moins  vrai  qu’on  a de  beaucoup 
: exagéré  les  inconvénients  de  ce 
I ■ condiment  àcre.  M . Celle  en  blâme  l’usage  dans  les  pays  chauds  et  secs  ; 
| :il  l’autorise,  au  contraire,  pour  les  pays  humides.  C’est  toujours  la  môme 
-opposition  entre  les  deux  formes  de  climats  de  la  zone  torride;  elle  se 
|;relrouvc  à chacune  des  pages  de  M.  Celle  : elle  est  l’idée  dominante  de 
| Son  livre.  Le  littoral  des  pays  chauds  que  fréquentent  nos  navires  est  dans 
Ldes  conditions  d’humidité  atmosphérique  qui  doivent,  suivant  cet  au- 
diteur, justifier  l’emploi  des  piments.  Ces  condiments  stimulent  fortement 
. le  tube  digestif,  sollicitent  une  sécrétion  plus  abondante  des  sucs  sali- 

li: 

(4mowkm  tiagiber).  Caractère»  botanique»  : Racine  tubéreuie  huriiontale.  — Tige» 
Jroitci.  Keuillea  alternes,  ensiformes.  Ilatupes  écailleuses.  Pleurs  jaunâtres,  ensirurmes,  punc- 
I tuées  (le  ruugc.  . 

I 

i 

1 
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vaires  et  gastriques,  excitent  peut-Ctre  aussi  les  contractions  du  plan 
charnu  de  reslomac,  et  vont,  par  une  irradiation  des  plus  promptes,  sti- 
muler tout  l’ensemble  du  système  nerveux.  M.  Celle  parle  d’une  sorte 
d’ivresse  toute  instantanée  qui  succède  à Timpressiou  du  piment  sur  les 
nerfs  qui  se  ramifient  dans  la  bouche;  c’est  un  fait  que  nous  avons  eu 
maintes  fois  l’occasion  de  constater  sur  nous-même.  En  définitive, 
comme  stimulants  gastriques  et  stimulants  généraux,  les  condiments 
ùcres  conviennent  aux  colonies,  mais’il  ne  faut  pas  en  faire  un  usage 
constant,  et  surtout  ne  pas  augmenter  progressivement  des  doses  qui 
compromeltraint  l’estomac,  alors  même  qu’elles  seraient  devenues  in- 
habiles à stimuler  le  goût  affadi. 

Telles  sont  les  considérations  principales  qui  se  rapportent  à l’ali- 
mentation de  l’homme  de  mer;  le  but  qu’elle  a poursuivi  si  longtemps 
i\  travers  mille  tâtonnements,  mille  innovations  dispendieuses,  la  pré- 
servation du  scorbut,  peut,  aujourd’hui,  être  regardé  comme  à peu  près 
atteint.  Ce  n’esl  sans  doute  pas  exclusivement  une  question  de  régime, 
mais  on  peut  affirmer  que  toutes  les  autres  causes  de  cette  grave  dys- 
crasie  seraient  insuffisantes  à la  produire,  si  un  mauvais  régime,  c’est- 
à-dire  une  alimentation  privée  de  sève  et  de  sang  frais,  ne  les  mettait  en 
valeur.  Le  progrès  réalisé  dans  cette  partie  de  l’hygiène  navale  a été 
immense,  et  l’on  ne  trouvera  pas  trop  longs,  je  l’espère,  les  développe- 
ments qui  précèdent  et  qui  ont  eu  pour  but  d’en  marquer  les  phases 
successives. 


LIVRE  HUITIÈME 


I IXFLL  EXCES  MORALES 

L’homme  physique  est  soumis  à deux  ordres  d’influences.  Les  unes  lui 
viennent  du  dehors;  elles  agissent  directement  sur  sa  santé,  en  fournis- 
sant à son  organisme  des  éléments  de  réparation  ou  de  déchet,  de  res- 
tauration ou  d’alTaiblissement  : ce  sont  les  influences  du  milieu  dans 
lequel  il  vit;  nous  venons  d’achever  leur  étude  en  ce  qui  concerne 
l’homme  de  mer.  Les  autres,  d’un  ordre  plus  relevé,  puisqu’elles  lui  ap- 
partiennent en  propre  et  mettent  un  abîme  entre  la  brute  et  lui,  sont 
les  influences  de  l’âme  sur  le  corps  quelle  habite,  influences  qui,  pour 
n’agir  qu’indirectement  sur  la  santé,  exercent  sur  elle  cependant  une  ac- 
tion décisive;  et,  de  môme  que  les  conditions  extérieures  d’alimenta- 
tion, d’air,  de  lumière,  etc.,  quand  elles  sont  viciées,  compromettent  1e 
maintien  de  la  vie,  de  môme  les  influences  morales  sont  conservatrices 
et  salutaires  quand  elles  ont  le  devoir  pour  inspiration,  la  religion  pour 
allégement,  et  deviennent  destructives  du  moment  où  ce  double  con- 
tre-poids leur  manque.  Cette  subordination  étroite  de  la  matière  au  prin- 
cipe immatériel  qui  l’ennoblit  est  une  cause  de  fragilité  pour  le  corps, 
mais  elle  est  pour  l’homme  tout  entier  le  sceau  de  sa  grandeur  et  de  ses 
destinées  immortelles.  Et  ici  encore  éclatent  la  domination  de  l'âme  et 
la  servitude  de  son  enveloppe;  les  maladies  de  la  première,  passions 
excessives,  déréglements  de  la  volonté,  etc.,  ont  toujours  leur  retentis- 
sement sur  l’ôlre  physique  dont  elles  ébranlent  les  ressorts,  tandis  que 
M’âme  peut,  « au  milieu  des  ruines  d’un  corps  qui  se  dissout  » (Bossuet), 
conserver  encore  intacte  la  plénitude  de  sa  force  et  de  sa  puissance.  Si 
les  lois  mystérieuses  de  celte  action  réciproque  du  physique  sur  le  mo- 
: ral  échappent  à notre  intelligence,  les  effets  en  sont  dignes  de  toute  notre 
i attention,  et  l’hygiène,  qui  a peut-être  mission  de  relever  la  médecine 
|idu  reproche  de  matérialisme  contre  lequel  elle  ne  proteste  pas  assez, 
i doit  considérer  l’homme  sous  ses  deux  faces,  sous  peine  de  laisser  sa 
i lâche  incomplète.  Nous  ferons  ainsi  dans  les  limites  étroites  de  la  spécia- 
i lilé  de  notre  livre,  mais  nous  nous  garderons,  comme  d’une  faiblesse  dont 
nous  aurions  â rougir,  de  ces  précautions  oratoires  timides  par  lesquel- 
les l’hygiène  s’efforce  habituellement  de  justifier  par  un  intérêt  matériel 
la  place  étroite  qu’elle  accorde  à tout  ce  qui  n’est  pas  d’un  ordre  pure- 
rment  physique.  L’homme  est  esprit  et  matière  à la  fois,  et  ces  deux  prin. 
, ccipes  réagissent  perpétuellement  l’un  sur  l’autre.  Si  le  corps  a son 
Fo.'fseAGRives,  Hyg.  nav.  53 
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hygiène,  l’ânie  a aussi  la  sienne;  un  seul  mot  la  résume  : la  Religion. 
Nous  ne  séparerons  jamais  ces  deux  intérêts. 

Les  influences  morales  qui  dérivent  de  la  profession  maritime  sont 
aussi  nombreuses  que  diverses;  nous  les  étudierons  sous  trois  catégo- 
ries : 1®  régime  moral  proprement  dit;  2®  régime  disciplinaire;  3®  ré- 
gime religieux. 


CHAPITRE  PREMIER 

Régime  moral. 

T.a  séquestration,  le  rapprochement  forcé,  la  rupture  des  habitudes  et 
des  alTections,  telles  sont  les  trois  influences  les  plus  spéciales  de  la  vie 
nautique;  l’ennui,  l’hypochondrie  et  la  nostalgie  sont  les  conséquences 
qui  peuvent  en  découler.  Leur  remède  intérieur  est  dans  la  résignation 
religieuse;  leur  remède  extérieur,  dans  celte  diversion  puissante  par 
laquelle  les  distractions  pallient  les  souffrances  morales  de  cette  nature, 
quand  elles  ne  parviennent  pas  à les  guérir. 

ARTICLE  I®^ 

CONDITIONS  SPÉCIALES  DE  LA  VIE  NAUTIQUE. 

§ 1 . — Séquestration  et  isolement. 

La  séquestration  nautique,  quand  elle  n’est  pas  interrompue  de  temps 
en  temps  par  des  relâches,  est  une  condition  fâcheuse;  certaines  navi- 
gations, comme  celles  des  baleiniers  par  exemple,  la  prolongent  des 
années  entières,  et,  dans  beaucoup  de  campagnes  plus  favorisées,  la 
crainte  fondée  des  dangers  d’intempérance  ou  d’empoisonnement  palus- 
tre que  l’équipage  courrait  à terre  engage  les  capitaines  à employer 
cette  séquestration  forcée  comme  un  élément  de  préservation  hygiéni- 
que. Nous  nous  sommes  expliqué  déjà  sur  les  avantages  et  les  inconvé-  ; 
nienls  de  cette  rigueur.  La  séquestration,  môme  pendant  deux  ou  trois 
mois,  est  une  condition  morale  très-pénible;  on  s’y  résignerait  facile- 
ment si  elle  était  volontaire,  elle  devient  un  fardeau  parce  qu’elle  a été 
imposée.  L’obligation  de  limiter  son  activité  de  corps  et  d’esprit  à la  Ion-  ‘ 
gueur  du  pont  d’un  navire  dispose  l’un  et  l’autre  à la  torpeur;  la  vue  ^ 
des  mômes  objets  et  des  mêmes  personnes,  la  répétition  fastidieuse 
d’impressions  et  de  travaux  identiques,  fatiguent  l’esprit,  qui  a besoin,  - 
comme  l’estomac,  d’une  alimentation  variée;  l’habitude  d’assister  aux  1 
grands  spectacles  que  la  nature  réserve  aux  marins  de  profession  émousse  ) 
.leur  aptitude  à en  jouir  ; d’un  autre  côté,  la  privation  de  toutes  ces  in- 
fluences de  la  terre  pour  lesquelles  l’homme  a été  créé  se  fait  sentir  avec 
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une  vivacité  quelquefois  maladive  : tout,  en  un  mot,  concourt  à engen- 
drer à la  longue  ce  dégoût  du  navire  et  ce  besoin  de  la  terre  dont  l’exagéra- 
tion est  la  source  de  la  nostalgie  du  matelot.  La  rencontre  d’un  bâtiment 
à la  mer  fait  ressortir,  par  la  vivacité  des  sentiments  qu’elle  provoque, 
tout  ce  que  cette  séquestration  des  longues  traversées  a de  profondément 
pénible.  Le  poëte  Thomas  Moore  a décrit  dans  des  vers  admirables  les  sen- 
sations que  cet  incident  de  la  vie  maritime  éveille  dans  un  équipage.  On 
dirait  alors  qu’un  navire  n’est  plus  un  être  collectif,  formé  de  person- 
nalités et  de  passions  diverses,  mais  un  seul  homme  qui  voit  arriver  le 
terme  d’un  long  isolement  et  sent  sa  langue  se  délier  à l’approche  d’un 
être  semblable  à lui.  Une  animation  inusitée  se  montre  dans  l’équipage; 
tout  travail  ou  toute  distraction  sont  momentanément  interrompus;  on 
suit  ce  compagnon  de  la  mer  jusqu’à  ce  que  la  distance  le  dérobe  à la 
vue,  tant  est  grande  la  monotonie  de  l’isolement  à la  mer,  tant  est  impé- 
rieux le  besoin  d’une  diversion,  si  insuflisante  qu’elle  soit. 

§ 2.  — Rapprochement  forcé. 

A bord  d’un  navire,  le  rapprochement  forcé  est  une  circonstance  non 
moins  fâcheuse  que  la  séquestration.  Si  cet  encombrement  est,  au  phy- 
sique, une  source  de  méphitisme  et  de  gêne,  il  impose  aussi,  au  moral, 
un  malaise  dont  il  faut  tenir  compte.  Cet  amour,  ce  besoin  du  chez  soi, 
du  home,  qui  sont  innés  au  cœur  de  l’homme,  sont  froissés  par  la  pro- 
miscuité d’une  vie  en  commun  à laquelle  n’échappe  nul  instant  du  jour 
et  de  la  nuit,  et  cette  privation  est  si  cruellement  sentie,  que  le  calier, 
pour  s.e  faire  une  demeure  à lui,  préfère  la  fétide  obscurité  de  la  cale  à 
la  lumière  viviüante  du  pont.  Le  matelot,  s’il  est  sensible  jusqu’à  un  cer- 
tain point  au  malaise  moral  inhérent  à ce  rapprochement  forcé  d’un 
grand  nombre  d’individus  dans  un  espace  restreint,  apprécie  surtout  la 
gêne  matérielle  qui  en  résulte.  L’inverse  peut  être  affirmé  pour  l’officier. 
Les  prérogatives  de  sa  position  lui  concèdent,  comme  nous  l’avons  vu, 
le  privilège  d’uue  chambre  dont  la  discipline  du  bord  ne  franchit  pas  le 
seuil,  où  il  peut  jouir  d’une  sorte  de  liberté  et  où  il  accumule  tout  le 
bien-être  conciliable  avec  l’étroitesse  de  son  logement;  mais  il  a;  sur  le 
matelot,  le  désavantage  d’une  susceptibilité  qui  lui  fait  ressentir  avec  vi- 
vacité les  mille  froissements  de  ces  relations  fortuites  : plus  méticuleux 
dans  le  choix  de  ses  liaisons,  il  étudie  avant  de  se  livrer,  et  l’irritation 
d'une  vie  contrainte  enlève  souvent  à ses  jugements  cet  esprit  de  bien- 
veillance qui  est  le  prélude  nécessaire  de  toute  intimité. 

Dans  les  campagnes  où  la  facilité  des  distractions  permet  aux  officiers 
de  vivre  en  partie  hors  du  navire  et  d’y  rapporter  ces  impressions  piquan- 
tes qui  alimentent  la  conversation  du  carré  et  l’éloignent  du  terrain  dan- 
gereux des  personnalités,  le  rapprochement  forcé  se  tolère  à merveille  ; 
mais  s’il  s’agit  de  ces  croisières  interminables  où  la  séquestration  est  per- 
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manenle,  où  les  frottements  des  angles  saillants  des  caractères  n’ont  rien 
qui  les  amortisse,  où  l’on  n’est  disposé  ni  aux  concessions  ni  à l’indul- 
gence, alors  naissent  des  heurtements  et  des  antagonismes  qui  ne  se  se- 
raient pas  produits  dans  des  conditions  plus  favorables  de  navigation. 
L’esprit  d’urbanité  et  de  savoir-vivre  qui  préside  aux  relations  des  gens 
bien  élevés  qui  peuplent  le  carré  d’un  navire  jette  toujours,  il  est  vrai,  un 
voile  de  convenance  sur  ces  froissements  de  la  vie  en  commun  ; mais, 
pour  être  cachés,  ils  n’en  existent  pas  moins,  et  le  centre  épigastrique, 
auquel  retentissent  toutes  les  passions  sans  grandeur,  puise  souvent  dans 
ces  irritations  sourdes  le  germe  d’une  gastralgie  qui  en  est  le  châtiment. 
Rassembler  des  quatre  coins  du  ciel  des  hommes  qui  ne  se  sont  jamais 
connus,  dont  les  goûts,  les  idées,  les  doctrines  offrent  souvent  la  dispa- 
rate la  plus  absolue,  et  vouloir  qu’ils  vivent  dans  une  harmonie  que  rien 
n’altère,  c’est  tout  simplement  demander  l’impossible.  Le  carré,  avec  ses 
chambres,  est  un  couvent  où  chaque  religieux  a sa  cellule;  si  celui-ci 
résout  ce  problème  diflicile,  si  celui-là  ne  peut  l’aborder,  c’est  qu'il  lui 
manque  cet  esprit  de  tolérance  réciproque,  d’effacement  de  soi-môme, 
d’abnégation,  qui  éteint  le  personnalisme  et  cimente  l’union.  Par  bon- 
heur, si  l’harmonie  générale  est,  dans  un  carré  nombreux,  un  rêve  à peu 
près  irréalisable,  le  temps  finit  par  mettre  de  l’ordre  dans  ce  chaos  mo- 
ral; les  caractères  qui  ont  de  l’affinité  se  cherchent,  s’étudient,  finissent 
par  se  réunir,  et  des  groupes,  fondés  sur  l’analogie  des  goûts  et  des 
idées,  s’établissent  et  se  suffisent  à eux-mèmes.  Nous  pouvons  dire,  pour 
l’avoir  éprouvé,  tout  le  charme  que  ces  liaisons  jettent  sur  la  vie,  par 
ailleurs  si  monotone  et  si  triste,  que  l’on  mène  à bord  des  navires,  et  il 
est  bien  rare  que,  quand  elles  ont  duré  plusieurs  années,  elles  ne  survi- 
vent pas  à la  rencontre  fortuite  qui  les  a fait  naître. 

Les  maîtres  sont,  au  point  de  vue  qui  nous  occupe,  dans  des  conditions 
à peu  près  identiques,  mais  les  résultats  qui  en  découlent  sont  loin  d’être 
les  mêmes  ; doués  d’une  impressionnabilité  affective  et  morale  beau- 
coup moins  vive,  ils  remplacent  l’atticisme  acéré  de  la  parole  par  la  ru- 
desse d’un  parler  sans  ambages  ; ils  donnent  aux  mots  leur  sens  net  sans 
leur  chercher  d’interprétations  irritantes,  et  leurs  contestations  sont 
aussi  violentes  que  leurs  réconciliations  sont  faciles  et  complètes. 

Que  dirons-nous  du  poste  des  aspirants?  Les  passions  sérieuses  qui 
agitent  les  officiers  du  navire  passent  devant  sa  porte  sans  oser  y entrer, 
tant  il  y a dans  cet  espace  resserré  de  gaieté  franche  et  bruyante, 
d’expansion  juvénile,  de  résignation  aux  privations  de  la  vie  nautique. 
Ici  pas  d’antagonisme  d’intérêts,  pas  de  conflits  d’ambition,  pas  de  sou- 
cis de  famille,  pas  de  regrets  du  passé,  pas  d’inquiétudes  de  l’avenir,  pas 
de  discussions  envenimées  ; rien  que  les  illusions  dorées  de  la  jeunesse, 
l’intimité  fraternelle  des  relations,  des  plaisanteries  pleines  de  verve  et 
d’enjouement  contre  les  misères  d'un  métier  qu’on  aime,  et  cette  solida- 
rité affectueuse,  ce  communisme  charmant  qui  s’étend  de  la  bourse  à 
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l’habit,  qui  semble  tout  naturel,  et  qu’on  regrettera  quand  on  ne  les 
comprendra  plus. 

La  figure  grave  et  austère  du  commandant  du  navire  domine  toutes 
les  autres;  ici,  au  lieu  d’un  rapprochement  forcé,  un  cercle  d’isolement 
créé  tantôt  par  le  respect  hiérarchique,  tantôt  par  l’opposition.  Le  chef 
suprême  du  navire  n’a  avec  ses  autres  habitants  que  les  relations  qu’il 
recherche;  il  résume  tous  les  privilèges  et  les  soucis  de  la  grandeur;  au 
lieu  d’avoir  à supporter  les  autres,  il  a à se  supporter  lui- même  et  à se 
suffire,  lâche  lourde  que  la  dignité  lui  impose,  mais  qu’il  peut  alléger 
par  cet  esprit  d’urbanité  et  de  bienveillance  qui  diminue  l’austérité  du 
commandement  sans  jamais  en  amoindrir  le  prestige. 

§ 3.  — Hupture  des  habitudes  et  des  affections. 

Celle  influence  est  surtout  sensible,  comme  nous  l’avons  vu,  pour  les 
hommes  qui  débutent  dans  la  profession  maritime  et  qui  passent  brus- 
quement de  la  vie  de  l’atelier  ou  de  la  charrue  au  métier  si  rude  et  si 
spécial  de  la  mer;  mais  pour  tous,  la  navigation  est  une  rupture  pénible 
des  atfections  et  des  habitudes,  qui  est  ressentie  avec  d’autant  plus  de 
vivacité  que  l’impressionnabilité  afiective  est  plus  exquise,  et  que  les 
liens  que  le  départ  vient  de  rompre  étaient  plus  nombreux.  Tant  que  le 
marin  ne  s’est  pas  donné  d’autres  affections  que  celles  de  la  maison  pa- 
ternelle, il  sent  que  sa  destinée  n’élail  pas  d’y  rester  toujours,  et  il  ac- 
cepte cet  éloignement  comme  un  devoir  et  comme  une  nécessité;  mais 
quand  il  a complété  sa  vie  par  le  mariage,  qu’il  s’csl  élevé,  par  un  choix 
sympathique,  au  sacerdoce  de  chef  de  famille,  chaque  départ  lui  impose 
un  sacrifice  plus  douloureux,  et  sa  vie  est  un  tiraillement  pénible  entre 
I les  devoirs  de  son  métier  et  le  besoin  de  goûter  ces  joies  d’intérieur  aux- 
quelles l’absence  prêle  encore  un  attrait  plus  vif.  La  vie  nautique  exclut 
presque  forcément  la  vie  domestique,  cl  celte  sorte  d’incompatibilité 
entre  les  instincts  les  plus  légitimes  et  les  devoirs  de  la  profession  im- 
pose, au  plus  grand  nombre  de  ceux  qui  l’exercent,  des  souffrances  que 
j les  autres  carrières  ne  connaissent  pas  au  même  degré  (1).  Si  le  cœur 
i a ses  habitudes,  l’esprit  et  le  corps  ont  aussi  les  leurs,  et  elles  prennent 
I d’autant  plus  d’empire  qu’on  avance  davantage  dans  la  vie  ; la  naviga- 

• tion  implique  le  renoncement  aux  unes  et  aux  autres,  et  éloigne  des 

conditions  les  plus  indispensables  à la  satisfaction  morale  comme  au 
bien-être  physique.  Aussi  la  profession  maritime,  vue  par  les  personnes 
qui  y sont  étrangères  à travers  un  prisme  qui  en  altère  la  couleur  véri- 
table, est-elle  en  réalité  l’une  des  plus  pénibles  et  exige-t-elle,  plus  que 
toute  autre,  cet  esprit  d’abnégalionel  ce  sentiment  du  devoir  qui  peuvent 
seuls  en  faire  supporter  les  rigueurs. 


(1)  Bernardino  Baldi,  La  Sautica,  1840,  p.  151. 
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ARTICLE  II. 

INFLUENCES  SUR  LES  PASSIONS. 

§ I . — Passions. 

Les  passions  sont  des  mouvements  actifs  de  l’àme,  de  l’esprit,  ou  des 
sens  dont  le  but  est  la  satisfaction  d’un  besoin  moral,  intellectuel,  ou 
instinctif.  L’isolement  et  la  concentration  intérieure  qui  en  résulte,  le  rap- 
prochement forcé  d’individus  dans  un  espace  restreint,  sont  les  deux  con- 
ditions de  la  vie  nautique  qui  donnent  aux  diverses  passions  une  prédo- 
minance dont  le  retentissemenl'sur  la  santé  ne  tarde  pas  à se  faire  sentir. 

Les  passions  instinctives,  ou  mouvements  désordonnés  des  sens,  aigui- 
sées par  les  privations,  conduisent,  quand  elles  ne  sont  pas  refrénées 
par  la  volonté  et  par  le  frein  religieux,  Aces  excès  dans  lesquels  les  ma- 
telots se  jettent  d’ordinaire,  et  que  la  morale,  l’hygiène  et  la  discipline 
ont  tous  les  jours  à regretter.  Les  uns,  très-répandus  (peut-être  parce 
qu’aucune  idée  de  réprobation  ne  s’y  attache),  dégradent  l’àrne  A la  lon- 
gue, en  lui  enlevant  le  sentiment  de  sa  dignité,  et  portent  A la  santé 
une  atteinte  quelquefois  irrémédiable;  les  autres,  heureusement  excep- 
tionnels, ne  prennent  guère  racine  dans  la  population  passionnée  mais 
généreuse  de  nos  navires  ; c’est  assez  de  les  avoir  indiqués  une  fois.  Aux 
premiers  s’applique  ce  mot  si  sensé  de  Reveillé-Parise  : « Le  corps  hu- 
main est  certainement  très-faible,  très-délicat,  très-compliqué  dans  sa 
structure;  mais,  si  l’on  considère  A quel  excès,  A quelles  folies,  à quelles 
épreuves  on  le  soumet,  on  sera  étonné  d’y  trouver  encore  assez  de  vi- 
gueur et  de  force  pour  le  faire  durer  une  vie  ordinaire  (I).  » — « Le 
véritable  secret  de  prolonger  la  vie,  c’est  de  ne  pas  l’abréger  (-2).  d 

L’esprit  a,  comme  les  sens,  ses  dépravations  et  ses  excès.  L’amour- 
propre,  ce  sentiment  formé  de  personnalisme  et  d’orgueil,  qu’un  mot 
exaspère,  qu’une  vaine  louange  satisfait  un  instant,  qui  rend  les  rela- 
tions difficiles,  peu  bienveillantes,  et  fait  pivoter  l’harmonie  sur  une 
interprétation,  l’amour-propre  est,  A bord  d’un  navire,  comme  dans  tous 
les  rapprochements  d’hommes,  la  passion  le  plus  fréquemment  enjeu  ; 
c’est  aussi  la  plus  impitoyable  de  toutes,  celle  qui  fomente  le  plus  de 
ressentiments  secrets,  de  blessures  qui  s’enveniment,  parce  que  la  lu- 
mière d’une  explication  franche  et  loyale  ne  descend  presque  jamais  sur 
elles.  C’est  une  petite  passion  dans  toute  la  rigueur  du  mot,  mais  ses 
ravages  sont  grands,  et  l’homme  qui  s’y  abandonne  sans  réserve  peut 
être,  A bon  droit,  soupçonné  du  besoin  de  remplacer  par  sa  propre 
estime  celle  que  les  autres  refusent  justement  A son  mérite. 


(I)  Roveilté-Parise,  Études  de  l'homme  dans  l’état  desantéet  de  maladie.  Paris,  1845, 


t.  I,  p.  :u. 

(2)  Feuchtcrsleben,  Hygiène  de  l’âme,  traduit  de  l’allemand.  3‘  édition.  Pans,  187 
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L’envie  a,  comme  l’amour-propre,  sa  racine  dans  l’orgueil  ; mais  la 
première  de  ces  passions  est  agressive,  tandis  que  la  seconde  ne  fait  que 
se  défendre,  et  elle  a de  plus  quelque  chose  de  haineux  qui  la  rend  re- 
poussante : au  lieu  de  se  produire  au  grand  jour  par  des  mouvements 
vifs  et  passionnés  qui  lui  donnent  au  moins  un  air  généreux,  elle  aime 
l’ombre,  et  rampe  pour  arriver  son  but,  qui  fuit  devant  elle,  c’est-à- 
dire  au  nivellement  de  tout  ce  qui  la  dépasse  ; une  récompense,  un 
éloge,  une  distinction  hiérarchique  donnés  à un  autre,  alors  môme  qu’il 
en  jouit  lui-même,  sont  un  supplice  pour  l’envieux.  Nulle  passionne 
remue  plus  que  celle-ci  les  régions  basses  de  l’àme,  nulle  n’engendre 
plus  de  dégoût  pour  soi-môme  ; les  hommes  qui  la  ressentent  vivement 
à bord  d’un  navire  n’ont  aucune  préoccupation  (jui  les  en  distraie  et 
consument  toutes  leurs  facultés  et  leur  énergie  dans  cette  déviation  ma- 
ladive de  leur  activité. 

L’ambition,  cette  passion  dominante  des  hommes  groupés  en  hiérar- 
chie, est,  suivant  l'àme  où  elle  germe,  une  plante  noble  et  vigoureuse 
qui  cherche  le  soleil,  s’alimente  d’une  sève  pure  et  porte  des  fruits  sains 
et  exubérants,  ou  un  de  ces  végétaux  inutiles  qui  poussent  en  rampant, 
aiment  l’ombre  et  ne  donnent  que  des  fruits  inutiles  ou  empoisonnés; 
le  terrain  où  cette  semence  lève  décide  de  ce  qu’elle  deviendra.  L’ambi- 
tion qui  est  sûre  «l’elle-môme,  qui  ne  veut  que  la  droiture  pour  moyen, 
qui  n’accepte  d’autre  lutte  que  celle  du  courage  et  du  travail,  est  une 
passion  tout  expansive  qui  sait  jouir  et  qui  n'envie  pas  : nous  l’avons 
souvent  rencontrée  dans  le  cours  de  notre  navigation,  et  nous  l’avons 
saluée  avec  respect,  ün  ne  saurait  professer  les  mômes  sentiments  pour 
cette  ambition  tortueuse  et  basse  qui,  en  présence  d'un  but,  reste  indif- 
férente au  choix  des  moyens,  compte  plus  sur  l’adresse  que  sur  le  mé- 
rite, resserre  l’àme  et  s’abaisse  aux  proportions  de  l’intrigue. 

Toutes  ces  passions,  qui  n’appartiennent  pas  plus  à l’homme  de  mer 
qu'à  tout  autre,  mais  qui  prennent,  à raison  de  l’exiguïté  de  la  scène  sur 
laquelle  elles  se  déploient,  une  activité  et  une  puissance  nouvelles, 
comme  ces  gaz  dont  la  force  explosive  s’accroît  à mesure  que  se  rétré- 
cit l’espace  qui  les  renferme  ; toutes  ces  passions  auxquelles  il  faut  join- 
dre les  préoccupations  de  la  responsabilité,  les  soucis  du  commande- 
ment, les  irritations  d’une  discipline  permanente,  sont  autant  de  causes 
qui  engendrent  cette  susceptibilité  nerveuse,  cette  sorte  d’éréthisme 
(ju’on  doit  considérer,  sinon  comme  une  cause  déterminante  de  mala- 
dies, du  moins  comme  un  élément  de  prédisposition  ou  d’aggravation. 

Les  passions  affectives,  plus  nobles  que  les  autres  parce  qu’elles  sont 
plus  désintéressées,  ont  leur  objet  en  dehors  du  navire;  l’homme  de  mer 
les  y apporte  avec  lui,  et  les  souvenirs,  les  regrets  ou  les  aspirations  qu’il 
y rattache  fournissent  à sou  isolement  des  consolations  efficaces,  s’ils 
sont  modérés,  ou  un  sujet  de  découragement,  s’il  s’y  abandonne  sans 
mesure. 
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§ 2 . — Maladies  passionnelles . 

L’ennui,  l’hypochondrie,  la  nostalgie,  et  exceptionnellement  certaines 
idées  fixes  ou  monomanies,  sont  les  afTections  passionnelles  que  le 
monde  en  petit  d’un  navire  voit  naître  le  plus  facilement. 

L’ennui  a pris  sur  les  navires  une  place  proportionnelle  à celle  qu’il 
oceupe  dans  les  sociétés  modernes;  on  en  apporte  le  germe  avec  soi,  et, 
les  circonstances  de  la  navigation  aidant,  il  trouve  promptement  à se 
développer.  Là,  comme  ailleurs,  on  peut  constater  deux  sortes  d’ennui  ; 
l’un  procède  de  celle  défaillance  de  la  volonté  qui  regarde  inertement 
couler  les  heures  et  témoigne  sa  répugnance  au  travail  actif  comme  à la 
réflexion  par  celte  sorte  de  nausée  cérébrale  qu’il  faut  avoir  ressentie  pour 
la  comprendre  ; c’est  une  diminution  de  la  vie,  comme  l’a  si  bien  dit 
madame  de  Staël;  l’autre  a mérité  un  nom  spécial,  c désenchante- 
ment, le  mal  des  désillusionnés.  Le  premier  gaspille  le  temps  ; le  second 
énerve  les  ressorts  de  l’âme  par  un  doute  qui  n’a  souvent  d’autres  ra- 
cines que  la  mode  ou  la  prétention.  Le  travail  est  l’antidote  de  l’un  ; 
l’autre  est  une  déchéance  morale  que  nul  moyen  humain  ne  saurait 
guérir,  la  religion  seule  peut  en  venir  à bout. 

Si  l’activité  d’esprit  fut  jamais  un  élément  indispensable  de  satisfac- 
tion et  de  santé,  c’est  certainement  à bord  d’un  navire.  L’absence  de 
distractions,  la  continuité  d’impressions  extérieures  toujours  identicpies, 
les  aspects  uniformes  du  ciel  et  de  la  mer,  l’isolement,  la  privation  de 
nouvelles,  jettent  l’esprit  dans  celte  sorte  de  satiété,  A’anorexie  morale 
qui  n’est  autre  chose  que  l’ennui.  La  vue  de  la  mer,  l’un  des  grands 
tableaux  de  la  nature,  a,  même  pour  les  esprits  qui  peuvent  en  jouir, 
quelque  chose  de  mélancolique  qui  incline  à la  tristesse  (1)  ; elle  est 
simplement  monotone  pour  le  plus  grand  nombre.  Les  mômes  objets, 
les  mômes  détails  d’habitation,  frappent  incessamment  les  regards,  les 
conversations  tournent  dans  le  même  cercle  d’idées;  la  vie  méthodique 
et  régulière  du  navire  rend  encore  plus  uniforme  et  ennuyeuse  cette 
existence,  qui  pèche  surtout  par  le  défaut  de  diversité.  L’ennui  est  le 
châtiment  des  esprits  qui  manquent  à la  loi  du  travail  ; il  .s’attache  inva- 
riablement à tout  homme  désœuvré  comme  ces  lichens  parasites  qui 
pullulent  sur  les  arbres  où  la  sève  ne  circule  plus.  Se  créer  des  occupa- 
tions, donner  un  but  et  une  activité  à chacun  de  ses  instants,  c’est  le  sûr 
moyen  d’échapper  au  fléau.  Les  capitaines  en  préservent  leurs  équipages 
par  une  combinaison  bien  entendue  des  manœuvres,  des  exercices  et  des 
distractions  ; les  officiers  arrangent  leur  vie  comme  ils  l’entendent,  et 
l'élude  peut  donner  à leur  isolement  un  charme  qui  le  leur  rend  pres- 

(1)  Nec  jam  amplius  ulla 

Occurrit  tellus,  cœlum  undique  et  undique  pontus. 

(Virg.,  Æneid.,  V,  8.) 
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que  doux.  L’ennui  est  une  passion  toute  de  l’ordre  moral,  sans  doute, 
mais  la  distinction  des  deux  hommes  est  plus  tranchée  dans  les  livres 
que  dans  la  nature,  et  la  santé  ressent  bientôt  le  contre-coup  de  cette 
dépression  cérébrale.  Qui  ne  sait  que,  sous  son  influence,  l’appétit  s’é- 
mousse, la  respiration  languit,  le  sang  stagne  dans  ses  réservoirs  vei- 
neux; la  nutrition  soutTre,  le  teint  s’étiole,  comme  si  l’activité  d’esprit, 
à la  manière  d’une  sorte  de  balancier,  imprimait  à toutes  les  fonctions 
organiques  leur  rhythme  et  leur  mouvement? 

\jhypochnndrie,  cet  égoïsme  pathologique,  comme  l’appelle  si  bien 
M.  de  Feuchlersleben  (I),  est  cette  concentration  maladive  de  toutes  les 
facullés  sur  des  souffrances  physiques  réelles  ou  imaginaires;  l’esprit 
ne  cherche  plus  d’aliments  au  dehors,  le  personnalisme  l’absorbe  tout 
entier  : il  écoule  fonctionner  ses  organes,  interroge  ses  rouages  inté- 
rieurs, étudie  leurs  dérangements  avec  ces  demi-connaissances  qui  don- 
nent beaucoup  d’inquiétudes  et  peu  de  lumières,  et  la  vie  cérébrale, 
ainsi  déviée  de  son  activité  régidière,  perd  au  bout  de  peu  de  temps 
toute  aptitude  à la  recouvrer.  L’absence  de  stimulants  intellectuels, 
l’ennui,  l’isolement,  l’inactivité  corporelle  et  mentale,  engendrent  celte 
vésanie  déplorable  : nous  l’avons  plusieurs  fois  rencontrée  à bord.  Les 
conversations  médicales  que  l’homme  du  monde  recherche  toujours 
avec  une  curiosité  inquiète,  et  que  les  officiers  provrquenl  si  habituelle- 
ment, l’avidité  avec  laquelle  ils  recourent  aux  livres  spéciaux  du  méde- 
cin, pour  y chercher  les  secrets  de  leur  organisation  physique  ou  la  con- 
firmation de  quelque  inquiétude,  sont  autant  de  sources  d’une  hypo- 
chondrie  que  la  séquestration  nautique  ne  peut  qu’aggraver. 

La  nostalgie  a aussi  son  domaine  de  prédilection  sur  les  navires,  elle 
I dérive  tout  entière  des  sentiments  affectifs  : c’est  une  sorte  d'idée  fixe  du 
i cœur  qui  concentre  tous  ses  regrets,  toutes  ses  tristesses,  toutes  ses  aspi- 
j rations  sur  un  seul  point,  le  pays  natal.  Celte  passion  n’a  qu’un  objet, 

I mais  celui-ci  est  complexe  et  résume  à lui  seul  l’amour  du  sol,  les  sou- 
i venirs  de  1 enfance,  les  habitudes,  la  famille  ; au  lieu  de  dégrader  l’âme, 
comme  les  autres,  elle  l’ennoblit,  car  elle  donne  la  mesure  de  sa  do- 
mination sur  le  corps  : maladie  triste  cl  touchante  à la  fois  qui  inspire, 
pour  celui  qui  en  souffre,  ce  mélange  de  considération  et  de  piété  que 
les  autres  souffrances  ne  commandent  pas  au  môme  degré. 

Où  Irouvera-t-on  plus  qu’à  bord  d’un  bâtiment  toutes  les  conditions 
qui  peuvent  faire  naître  ce  regret  maladif  du  pays?  Le  métier  de  la  mer 
n est  pas  nou\eau,  il  est  vrai,  pour  la  plupart  des  matelots  r recrutés 
parmi  nos  populations  du  littoral,  ils  ont  été  rompus  de  bonne  heure 
1 i aux  ennuis  de  la  navigation  ; beaucoup  ont  navigué  sur  des  bâtiments 
de  commerce,  mais  si  leur  position  matérielle  était  alors  moins  bonne, 

I (1)  Feuclitersleben,  Hygiène  de  Vâme,  traduit  de  rallomand  par  le  docteur  Schle«in- 
{ ger,  3*  édit,  J'aris,  1870.  ' ocmesin- 
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la  durée  d’une  pêche  ou  d'un  voyage  les  séparait  seule  de  leur  famille, 
et  iis  en  prenaient  aisément  leur  parti.  Il  en  est  autrement  des  navires 
de  guerre  ; les  nécessités  de  la  discipliney  rendent  la  séquestration  plus 
complète,  les  campagnes  y sont  longues  ; le  jeune  matelot  est  soumis 
à des  règles  qu’il  avait  ignorées  jusque-là,  il  trouve  le  temps  long,  se 
décourage,  et  cette  fâcheuse  disposition  d’esprit,  une  fois  établie,  ne 
tend  qu’à  s’accroître  de  plus  en  plus. 

Il  n’est  pas  de  médecin  de  la  marine  qui  n’ait  eu  souvent  à bord  l’oc- 
casion d’observer  de  malheureux  nostoinanes  ; presque  tous,  il  faut  le 
dire,  sont  remarquables  par  le  peu  d’activité  de  leur  esprit,  la  lourdeur 
de  leurs  allures,  leur  inaptitude  à faire  de  bons  matelots  ; leur  oubli  de 
toute  propreté,  indice  d’un  découragement  insoucieux,  attire  sur  eux 
des  punitions  incessantes,  et  accroît  encore  leur  dégoût  pour  la  marine. 
Le  nostalgique  n’a  guère  de  pitié  ni  d’assistance  à attendre  de  ses  ca- 
marades; plus  délurés  que  lui,  rompus  à l’existence  exceptionnelle  du 
bord,  habitués  à en  prendre  gaiement  les  misères,  ils  exploitent  sa 
gaucherie  au  profit  de  leur  désœuvrement,  et  leurs  plaisanteries  le 
choisissent  pour  but;  parfois,  enfin,  l’inhabileté  à parler  la  langue  com- 
mune (les  Bretons  sont  souvent  dans  ce  cas)  crée  autour  de  lui  un  iso- 
lement plus  complet.  11  s’y  résigne  d’abord,  mais  bientôt  il  le  recher- 
che pour  repaître  sa  pensée  des  lieux  et  des  personnes  qu’il  a connus. 
Ce  qui  n’était  qu’une  préoccupation  passagère  devient  une  idée  fixe, 
absorbante,  qui  concentre  toutes  les  facultés  du  nostomane  sur  le  re- 
gret du  pays.  Il  recherche  l’isolement,  reste  insensible  à toutes  les  sti- 
mulations bienveillantes  ou  railleuses;  son  visage  exprime  l’hébétude 
et  la  tristesse,  et  ne  larde  pas  à déceler  par  son  altération  et  sa  pâleur 
l’atteinte  grave  que  cet  état  du  cerveau  a portée  aux  fonctions  organi- 
(jiies;  les  yeux  sont  cernés,  ternes,  sans  animation  ; les  muqueuses 
blanchissent,  la  nutrition  s’altère,  et  des  battements  de  cœur,  au  moin- 
dre mouvement,  indiquent  que  le  nostalgique  est  en  proie  aux  ravages 
de  l’anémie.  Il  cache  néanmoins  soigneusement  la  préoccupation  qui 
l’absorbe,  et  c’est  là  l’un  des  meilleurs  indices  pour  reconnaître  la  réa- 
lité de  son  affection.  Tandis  que  le  faux  nostomane,  espérant  arriver 
au  but  de  ses  désirs,  se  hâte  de  l’indiquer  par  ses  paroles  et  par  son 
exaltation,  le  vrai  nostalgique,  au  contraire,  ne  révèle  son  état  que  par 
des  indices  tout  à fait  indépendants  de  sa  volonté,  tels  que  la  rougeur 
subite,  l’animation  du  regard,  l’anhélation,  l’accélération  du  pouls, 
lorsqu’une  question,  une  insinuation  de  congé,  un  chant  national, 
viennent  raviver  le  chagrin  qui  le  mine  sourdement. 

Arrivé  à ce  degré,  la  nostalgie  constitue  une  maladie  grave  qui  peut 
conduire  à la  mort  par  un  dépérissement  progressif,  qui  marche  quel- 
quefois môme  à la  manière  d’une  affection  aiguô,  ainsi  que  1 a indiqué 
Larrey,  et  peut,  en  quelques  semaines,  arriver  à une  issue  funeste.  Elle 
ne  saurait  donc  trop  éveiller  la  sollicitude  du  médecin  du  navire,  qui 
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doit  s’armer  contre  elle  de  toutes  les  ressources  de  sa  science  et  de  son 
cœur. 

Quand  il  est  bien  constaté  qne  la  nostalgie  n’est  pas  simulée,  il  faut  lui 
opposer  son  seul  remède  efficace,  c’est-à-dire  le  retour  au  pays  natal.  Si  la 
nature  de  la  campagne  ne  permet  pas  le  rapatriement,  le  traitement  psy- 
chique doit  être  institué  avec  cette  persévérance  et  celte  douceur  qui 
sonlses  deux  conditions  de  succès.  S’attirer  la  confiance  du  malade,  en 
lui  parlant  souvent,  en  se  mettant  au  fait  des  liens  qui  l’attachent  à son 
pays,  en  prenant  môme  des  informations  indirectes  à ce  sujet  ; veiller  à 
ce  que  le  pauvre  nostalgique  ne  soit  pas  tracassé  par  ses  camarades  ; 
combattre  avec  douceur  sa  tendance  à s’isoler;  lui  faire  donner  un 
poste  qui  lui  plaise  et  dans  lequel  il  soit  porté  par  ses  goûts  à déployer 
une  certaine  activité  ; l’envoyer  à terre  quand  on  le  peut  ; le  faire  par- 
ticiper aux  jeux  de  ses  camarades  ; recommander  à ses  compatriotes 
de  ne  plus  se  servir  avec  lui  de  leur  langue  commune  ; l’éloigner,  en  un 
mol,  de  l’idée  fixe  qui  l’absorbe,  telle  est  la  formule  d’un  traitement 
moral  malbenreusemenl  plus  facile  à préciser  qu’à  suivre.  « Si  la  mé- 
« decine,  a dit  M.  .Max  Simon,  est  l’art  de  guérir  les  hommes,  elle  est 
' « aussi  un  peu  celui  de  les  plaindre  (I).  » Ici  plaindre  c’est  presque 
guérir.  L’àprelé  des  manières  et  la  rudesse  des  paroles  ne  feraient  qu’ag- 
graver le  mal  ; une  douceur  insinuante  est  la  condition  de  tout  traite- 
ment efficace. 

La  névrose  cérébrale  est  le  fond  de  la  maladie,  les  soins  moraux  doi- 
vent donc  être  le  fond  du  irailement  ; mais  ce  n’est  pas  à dire  pour  cela 
qu’il  faille  se  priver  des  re>sources  auxiliaires  de  la  thérapeutique  : une 
bonne  hygiène,  de  l’exercice,  une  alimentation  réparatrice,  des  ferru- 
gineux, doivent  venir  en  aide  au  traitement  moral  ; il  faut  bien  le  ré- 
péter, tout  échoue  sans  celui-ci  {-2). 

.VllTICLE  111 
distractions. 

Quand  les  forces  morales  de  l’homme  subissent  une  concentration  exa- 
gérée et  que  la  vie  extérieure  n’en  utilise  pas  une  bonne  partie,  l’âme 
est  dans  un  étal  maladif  qui  ne  larde  pas  à entrainer  celui  du  corps; 
les  distractions  {ilistrahere)  ont  pour  but  de  rétablir  l’équilibre  et  de 
soustraire  l’homme  aux  ravages  de  l’ennui  ou  des  idées  fixes.  La  gaieté, 
à bord  d’un  navire,  est  le  levier  le  plus  puissant  de  l’hygiène  ; elle  peut 
tenir  lieu  de  tout,  rien  ne  saurait  la  remplacer  ; plus  l’ennui  a d’accès 
facile  dans  un  équipage  par  l’isolement,  la  séquestration,  la  monotonie 
de  la  mer,  la  longueur  des  campagnes,  l’absence  de  nouvelles,  plus  il 

(I)  Ma\  Simon,  Hygiène  du  corps  et  de  l'Ame,  ou  Conseils  sur  la  direction  physique 
et  ninra'c  de  ta  vie  adressés  aux  ouvriers  des  viHes  et  des  compagnes.  Paris,  l8ol. 

(3;  \oy.  Üeiiolt  de  la  Grandiêre,  De  la  nostalgie  ou  mal  du  pays.  Paris,  1875. 
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faut  lui  opposer  d’eCforts  persévérants.  Ici  le  rôle  préservateur  du  méde- 
cin abdique  devant  celui  du  capitaine,  qui  tient  entre  ses  mains  tous 
les  fils  de  la  prophylaxie  morale  de  son  équipage,  et  cela  est  telle- 
ment vrai,  que  l’on  peut  affirmer  qu’un  bâtiment  triste  est  un  navire  où, 
malgré  des  intentions  souvent  excellentes,  l’autorité  ne  sait  pas  neu- 
traliser les  rigueurs  du  joug  disciplinaire  par  ces  encouragements  don- 
nés à propos  et  par  ces  distractions  qui  relèvent  le  moral  des  équipa- 
ges et  contre-balancent  les  inlluences  dépressives  de  la  navigation. 
Nous  avons  vu  souvent  des  navires  où  cet  intérêt,  que  nul  autre  ne 
prime  pour  l’importance,  était  admirablement  compris  : l’ordre  n’y 
perdait  rien,  les  rouages  du  service  y fonctionnaient  sans  heurtement, 
l’autorité  était  douce  et  inflexible  â la  fois,  l’obéissance  empressée  et 
pleine  d’enlrain  ; aussi,  des  conditions  hygiéniques  défavorables,  et  qui 
pesaient  de  tout  leur  poids  sur  des  équipages  moins  bien  menés,  ne  fai- 
saient-elles qu’effleurer  la  santé  de  ceux-ci.  Un  capitaine  médiocre  ne 
donne  d’autre  sauvegarde  à l'accomplissement  du  service  que  la  multi- 
plicité des  répressions  ; un  bon  commandant,  dans  la  belle  et  large  ac- 
ception qu’il  faut  attribuer  à ce  mot,  domine  le  cœur  de  ses  matelots 
comme  il  domine  leur  volonté,  et  en  retour  de  la  soumission  active* 
qu’il  en  obtient,  il  comprend  que  la  rigiieur  de  la  vie  nautique  a be- 
soin d’ôtre  adoucie  par  un  système  de  distractions  intelligemment  éta- 
bli. La  gaieté  des  matelots  est  le  meilleur  éloge  de  l’officier  qui  les  com- 
mande : un  bâtiment  où  l’on  ne  chante  pas  nous  a toujours  fait  suspec- 
ter la  prudence  du  régime  moral  auquel  il  est  soumis.  Qui  ne  sait, 
d’ailleurs,  avec  quelle  entente  sagace  et  humaine  à la  fois,  les  grands 
navigateurs  du  siècle  passé  soignaient  la  santé  morale  de  leurs  hommes, 
mettant  tous  leurs  soins  à les  distraire,  leur  donnant  eux-mômes,  par  une 
charmante  bienveillance  qui  n’a  jamais  fait  tort  à la  discipline,  l'exem- 
ple.de  la  gaieté  et  de  la  résignation  à tles  ennuis  inévitables  1 Les  A^in- 
couvert,  les  Cook,  les  Parry,  les  Franklin,  ont  été  de  ce  nombre,  et  les 
traditions  préservatrices  qu’ils  nous  ont  transmises  sont  de  celles  qu’il 
ne  faut  pas  laisser  tomber  dans  l’oubli. 

§ 1 . — Distractions  du  navire. 

Les  diversités  de  culture  de  l’esprit  des  catégories  sociales  que  ren- 
ferme le  navire  introduisent  des  différences  dans  la  nature  et  l’efficacité 
des  distractions  qui  s’adressent  à chacune  d’elles,  nous  ne  devons  pas 
oublier  ce  point  de  vue  ; disons  seulement  que  si  l’ennui  est  une  mala- 
die morale  plus  contagieuse  par  imitation  que  toute  autre,  la  gaieté  est 
aussi  communicative  et  entraînante,  et  du  gaillard  d’arrière  au  gaillard 
d’avant  s’établit  une  solidarité  ^'atmosphère  morale  dont  nous  avons 
maintes  fois  rencontré  des  exemples. 

Pour  l’équipage,  comme  pour  les  officiers,  les  conversations  sont  la 
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ressource  la  plus  assurée  et  la  plus  usuelle  contre  l’ennui.  Dans  les  inter- 
valles de  liberté  que  laissent  les  exercices,  dans  l’abandon  des  repas  ou 
pendant  l'inaction  des  longs  quarts  de  nuit,  des  groupes  fondés  sur 
l’analogie  des  goûts,  des  positions,  du  langage,  de  l’origine,  se  réunis- 
sent et  échappent  au  désœuvrement  par  un  échange  bruyant  d’impres- 
sions, de  regrets,  de  récriminations  ou  d’espérances  ; cénacles  goudron- 
nés où  les  questions  les  plus  sérieuses  sont  souvent  agitées  par  les  esprits 
les  plus  incompétents,  où  l’on  discute  des  choses  du  métier  avec  une 
ardeur  qui  atteint  sans  danger  les  limites  de  la  provocation,  où  l’on 
pense  tout  haut  sans  se  préoccuper  de  la  livrée  de  ses  idées,  où  la  con- 
versation manque  habituellement  d’ornements  et  d’atticisme,  mais  où 
elle  ne  manque  jamais  de  bonhomie  et  de  rondeur.  Quel  est  l’officier 
qui,  sauvant  sa  dignité  par  le  voile  de  son  manteau,  ne  s’est  pas  glissé 
quelquefois,  le  soir,  au  milieu  de  ces  groupes  naïfs,  pour  y savourer 
tout  ce  qu’il  y a,  dans  ces  épanchements  à cœur  ouvert,  de  traits  pi- 
quants, de  saillie  originale,  de  verve  toute  gauloise  1 Ce  n’est  pas  que 
des  incorrections  étranges  de  langage  et  des  jurements,  trop  techniques 
et  trop  traditionnels  pour  être  bien  coupables,  ne  tranchent  un  peu  sur 
le  ton  pittoresque  de  ces  épanchements,  mais  ce  serait  être  trop  difficile 
que  d’y  trouver  quelque  chose  à reilire.  A côté  de  ces  conversations  ani- 
mées auxquelles  tout  nouveau  venu  peut,  quand  il  le  veut,  venir  pren- 
dre part,  il  en  est  de  plus  intimes  et  de  plus  affectueuses  que  l’amitié 
fait  naître  plutôt  que  1e  désœuvrement,  et  dans  lesquelles  les  choses  de 
la  profession  sont  moins  habituellement  traitées  que  celles  du  pays,  du 
cœur,  ou  de  la  famille;  on  ne  cause  pas  ainsi  indistinctement  avec  tout 
I 1e  monde,  celui  qu’on  a choisi  pour  son  matelot  (mot  qui  résume  toute 
I la  solidarité  de  l’amitié  nauti(jue)  est  aussi  le  seul  avec  lequel  on  aime 
j à parler  de  ces  intérêts  si  chers. 

\ Les  imaginations  vives  et  impressionnables  du  gaillard  d’avant  aiment 
i volontiers  abandonner  de  temps  en  temps  le  domaine  d’une  réalité  le 
I plus  habituellement  triste  et  monotone,  pour  aborder  celui  de  la  fiction, 
et  les  contes  de  la  mèche  viennent  presque  tous  les  soirs  fournir  un  élé- 
■ ment  de  distraction  à ces  natures  naïves  sur  lesquelles  le  merveilleux 
exerce  un  si  grand  empire.  Heureux  sont  les  bâtiments  qui  possèdent 
un  conteur  émérite,  c’est-à-dire  un  improvisateur  qui,  à la  fécondité 
des  rapsodes  antiques,  joint  l’ingéniosité  d’une  Scheerazade  de  profes- 
sion, qui  sait  sauver  la  nudité  du  fond  parle  pittoresque  ingénu  des 
détails,  ménage  l’intérêt  avec  art  et  excelle  dans  la  composition  de  ces 
poèmes  naïfs,  dont  des  navires  impossibles,  des  princesses  équivoques  et 
ides  mariages  fabuleux,  font  invariablement  tous  les  frais.  L’ennui  peut 
chercher  asile  ailleurs  que  sur  un  bâtiment  aussi  bien  partagé. 

! L’homme  trompe  le  désœuvrement  par  dîux  sortes  de  conversations  : 
i ll’une  qu’il  se  fait  à lui-même  ; l’autre  par  laquelle  il  établit  ses  relations 
I iavec  ceux  au  milieu  desquels  il  vit.  Le  matelot  n’a  guère  que  la  seconde 
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de  ces  ressources  ; l’officier  dispose  de  l’un  et  de  l’aulre,  privilège  favora- 
ble ou  fâcheux,  suivant  l’usage  qu’il  en  fait  et  la  direction  qu’il  donne  à 
son  activité  d’esprit. 

Chacun,  dans  un  carré,  vit  à sa  manière  et  suit  la  pente  de  ses  goûts. 
Les  uns  recherchent  l’isolement  et  comptent  surtout  sur  les  ressources 
de  celle  conversation  intérieure  dont  nous  venons  de  parler  : ce  sont  les 
esprits  méditatifs,  occupés  ou  chagrins.  Les  autres  sentent  le  besoin  de 
se  répandre  au  dehors  : ce  sont  les  esprits  légers,  oisifs  et  insouciants. 
Tenir  un  moyen  terme  entre  ces  deux  excès,  c’est  à la  fois  remplir  les 
devoirs  de  sociabilité  qu’impose  la  vie  en  commun  et  assurer  son  repos 
et  son  coulentemeut  moral. 

L’isolement  absolu  est  une  mauvaise  chose;  l’esprit  qui  se  concentre 
en  lui-même  y cause  le  trouble  et  le  désordre  qu’apporte  dans  la  ges- 
tion du  ménage  l’homme  qui  y dépense  anormalement  son  activité  au 
lieu  de  l’employer  au  dehors.  L’isolement  à bord  des  navires  n’étant 
autre  chose  que  la  rupture  préméditée  de  toutes  relations  extérieures, 
avec  la  nécessité  de  vivre,  les  uns  par  rapport  aux  autres,  dans  un  rappro- 
chement forcé,  a bien  d’autres  dangers  encore  que  l’isolement  qu’on  se 
crée  au  milieu  du  monde;  le  mécontentement  de  soi,  la  tristesse  et  les 
irritations  sourdes  de  l’hypochondrie  en  sont  les  conséquences  inévita- 
bles. Un  écueil  opposé  consiste  â ne  pouvoir  se  passer  des  autres,  à mé- 
connaître les  ressources  de  la  méditation  et  du  travail,  et  à devenir  ainsi 
également  importun  et  à soi-même  et  aux  autres.  Nous  avons  vu  souvent 
des  officiers  vivre  toujours  en  dehors  de  leur  chambre,  faire  peser  sur 
chacun  de  leurs  compagnons  le  fardeau  de  leur  désœuvrement,  aller 
de  l’un  à l’autre  sans  émousser  les  aiguillons  de  l’ennui.  Si  la  vie  en 
commun  est  le  remède  du  premier  excès,  la  séquestration  volontaire  est 
le  remède  du  second,  et  le  conseil  que  l’auteur  inspiré  de  Vlmitation 
adresse  aux  religieux  lui  est  particulièrement  applicable  : « In  cella  m- 
venies  quod  forts  scepius  amittes.  Cella  continuata  dulcescit  et  male  custodila 
tædium  générât  (l).  » 

Le  moment  des  repas,  à bord  d’un  navire,  appartient  à la  vie  en  com- 
mun ; les  activités  isolées  doivent  alors  sortir  du  cercle  de  leurs  préoccu- 
pations propres,  entrer  en  conflit  les  unes  avec  les  autres  et  se  retremper 
dans  cet  échange  d’idées,  de  sentiments,  d’impressions  où  la  conversa- 
tion s’alimente.  « Les  âmes,  dit  Young,  ont  besoin  de  converser  ensem- 
ble pour  méditer  seules  avec  fruit  ; si  nous  nous  bornons  à la  méditation, 
nous  restons  dans  une  indigence  superbe...  (2).  » La  conversation  du 
carré  est  en  effet-l’un  des  délassements  les  plus  doux  de  la  vie  de  bord  ; 
on  en  attend  le  moment  avec  impatience,  et  quand,  ainsi  que  cela  arrive 
le  plus  souvent,  l’instruction,  le  bon  goût  et  les  convenances  y président, 


(1)  De  Imil.  CfiriHi.  Parisiis,  1774,  liv.  I,  cliap.  xx,  p.  39. 

(2)  Young,  les  Nuits.  Londres,  1787,  t.  I,  2'  nuit,  p.  85. 
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on  y trouve  un  charme  et  un  intérôl  des  plus  vifs.  Comme  il  convient  à 
des  hommes  intelligents  et  instruits,  cette  conversation,  dédaignant  la 
banalité  des  sujets  que  recherchent  les  cerveaux  vides  et  oisifs,  doit  de- 
venir pour  tous  un  profit  en  même  temps  qu’une  distraction;  comme  il 
convient  h des  hommes  bien  élevés,  elle  doit  se  dépouiller  de  toute 
forme  agressive,  être  à la  fois  vive  et  convenable,  enjouée  et  sérieuse, 
éviter  ces  récriminations  qui  agitent  inutilement  l’esprit,  ces  banalités 
qui  le  gaspillent  et  ces  obscénités  voilées  qui  insultent  à la  morale  et  au 
bon  goût.  La  parole  est  une  prédication  ; on  ne  saurait,  sans  prévari- 
quer,  en  faire  un  instrument  de  scandale.  La  politesse  de  1a  conversa- 
tion est  aussi  l’une  des  qualités  qui  lui  sont  indispensables  pour  qu’elle 
soit  agréable  et  qu’elle  trompe  efficacement  l’ennui.  Trois  choses  la  résu- 
ment : 1“  savoir  écouter;  2®  mettre  de  1a  sincérité  dans  la  discussion; 
3®  avoir  pour  les  opinions  des  autres  les  ménagements  (ju’on  exige  pour 
les  siennes.  Toute  conversation  où  ces  qualités  ne  dominent  pas  est  un 
prétexte  de  querelles,  de  mauvaises  passions,  et  par  suite  d’agitations 
d’esprit. 

En  dehors  de  ces  heures  de  réunion,  les  officiers  vivent  d’une  vie  in- 
dividuelle, et  le  travail  peut  seul  rendre  légères  les  heures  qu’ils  passent 
dans  leurs  chambres,  et  la  méditation  rendre  douces  celles  qu’ils  em- 
ploient à ces  promenades  du  soir  qui  ont  tant  de  charme  lorsque  le  na- 
vire marche  avec  cette  animation  qui  se  communique  à l’esprit,  et  que  la 
lune  éclaire  de  sa  lumière  placide  les  scènes  animées  du  pont.  Rien  n’est 
rafraîchissant  pour  l’esprit  comme  cet  isolement  volontaire;  la  calme  et 
mélancolique  beauté  de  la  mer  incline  alors  ù la  rêverie  les  natures  les 
plus  positives  elles-mêmes;  chacun  songe  à sa  manière  et  évoque  tour  à 
tour  des  regrets,  des  souvenirs  et  des  espérances  ; le  repos  de  la  nature 
se  communique  à l’ime,  et  ces  moments  sont  de  ceux  que  de  bonnes 
pensées  remplissent  seules  (l).  (juel  est  l’officier  qui,  rendu  aux  joies  de 
la  vie  domestique,  ne  se  rappelle  pas  avec  une  douceur  infinie  ces  splen- 
deurs des  nuits  tropicales  pendant  lesquelles  il  se  partageait  entre  les 
soins  de  son  quart  et  la  contemplation  du  magnifique  spectacle  (jui  se 
déroulait  devant  ses  yeux?  Quel  est  celui  qui  n’a  pas  senti  alors  germer 
eu  lui  le  sentiment  religieux?  « Dieu  des  chrétiens,  s’écrie  Chateau- 
briand, c’est  surtout  dans  les  eaux  de  l’abime  et  dans  la  profondeur  des 
deux  que  lu  as  gravé  bien  fortement  les  traits  de  ta  toute-puissance!  Des 
milliers  d’étoiles  rayonnant  dans  le  sombre  azur  du  dôme  céleste,  la 
lune  au  milieu  du  firmament,  une  mer  sans  rivages,  l’infini  dans  le  ciel 
et  dans  les  Ilots  I Jamais  lu  ne  m’as  plus  troublé  de  ta  grandeur  que  dans 
ces  nuits  où,  suspendu  entre  les  astres  et  l’Océan,  j’avais  l’immensité 
sur  ma  tête  et  l’immensité  sous  mes  pieds!  » Ces  jouissances  pures  et 
contemplatives  ne  sauraient  toutefois  suffire  même  aux  organisations  les 


(I  II  was  U ni'jfit  onhj  for  good  ^Ryron). 
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mieux  faites  pour  les  goûter,  et  les  douceurs  de  Tisolement,  comme  cel- 
les de  la  conversation,  ont  besoin  d’être  diversifiées  par  des  distractions 
d’un  ordre  moins  métaphysique. 

En  1850,  invoquant  l’exemple  de  l’amirauté  anglaise  qui,  depuis  1838, 
avait  créé  des  bibliothèques  à bord  des  navires,  j’insistais  pour  que  notre 
marine  entrât  dans  cette  voie,  et  j’indiquais  les  catégories  de  livres  qui 
me  paraissaient  susceptibles  de  composer  ces  bibliothèques  nautiques 
(matelotage,  instruction  primaire,  instruction  religieuse,  histoire  de 
France,  géographie  et  découvertes  maritimes  ; guerres  maritimes, 
biographie  de  marins  célèbres).  Je  demandais  en  môme  temps  que 
sur  les  navires  possédant  un  aumônier,  cet  ecclésiastique  fût  chargé  de 
la  direction  de  ce  service  (1).  Le  décret  du  2 avril  1807  a donné  satis- 
faction à ce  vœu  en  créant  des  bibliothèques  pour  tous  les  navires  de 
guerre  ayant  plus  de  cinquante  hommes  d’équipage,  divisant  ces  biblio- 
thèques en  trois  classes  : la  première  comprenant  120  volumes  ; la  se- 
conde 85  volumes  et  la  troisième  50  seulement,  mettant  ces  bibliothè- 
ques publiques  dans  un  endroit  apparent  et  accessible,  les  plaçant  sous 
la  responsabilité  matérielle  du  premier  maître  de  timonerie  et  sous  la 
haute  direction  de  l’aumônier  du  navire.  En  1868  cette  excellente  me- 
sure a été  étendue  aux  régiments  d’infanterie  de  marine  (2);  enfin  des 
circulaires  ministérielles  des  22  janvier,  13  avril  et  28  août  1872,  ont 
fondé  des  bibliothèques  dans  les  divisions  des  équipages  de  la  flotte  (3) . 
C’est  avec  un  sentiment  de  joie  véritable  que  je  constate  la  réalisation 
de  ce  progrès  que  j’ai  tant  désiré. 

Les  jeux  sont  des  distractions  d’un  ordre  moins  intellectuel,  mais  ils 
récréent  utilement  l’esprit  d’une  contention  qui,  prolongée,  deviendrait 
une  fatigue;  ici  encore  la  diversité  des  goûts  et  des  aptitudes  des  diffé- 
rents habitants  du  navire  amènent  des  différences  dans  les  jeux  auxquels 
ils  demandent  l’oubli  des  heures  pesantes  et  des  préoccupations  péni- 
bles. Tandis  que  le  carré  s’absorbe  dans  les  savantes  méditations  du 
whist,  dans  les  combinaisons  aléatoires  de  l’écarté  ou  dans  la  lutte  stra- 
tégique des  échecs,  demandant  à ces  jeux  une  distraction  agréable  et 
n’y  cherchant  jamais  les  immorales  et  hasardeuses  spéculations  du  gain, 
le  gaillard  d’avant,  s’élevant  à peine  à la  hauteur  du  damier,  ne  dépasse 
môme  pas  le  paisible  et  innocent  loto  dont  les  appellations  numériques 


(1)  Fonssagrives,  Hygiène  navale,  1"  édition,  p.  724. 

(2)  Ballet,  offic.  de  la  Marine,  18G8,  p.  232.  « 

(3)  L’amiral  Jurien  do  la  Gravièrc  vient  d’adresser  au  ministre  de  la  marine  un  très- 
intéressant  rapport  sur  la  situation  des  bibliothèques  des  équipages  de  la  flotte  dans 
nos  ports  do  guerre.  Créées  en  1872,  ces  bibliothèques  ont  vu,  en  deux  ans,  le  nombre 
do  leurs  lecteurs  s’élever  à 121,035.  L’ensemble  des  volumes  livrés  aux  marins  qui 
fréquentent  les  bibliothèques  est  de  8,1C5.  L’amiral  Jurien  signale  en  particulier  comme 
une  amélioration  très-utile  et  très-goùtée  l’institution  d un  service  de  lectures  à haute 
voix  qui  a donné  les  meilleurs  résultats  à la  division  de  Toulon  {Rev.  marit.  et  colo- 
niale, t.  LU,  1877,  p.  427). 
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sont  entremêlées  invariablement  de  lazzis  d’un  atticisme  équivoque, 
mais  auxquels  le  succès  du  rire  ne  manque  jamais.  Au  reste,  le  mate- 
lot, à ces  jeux  sédentaires,  préfère  ordinairement  ceux  où  la  force  mus- 
culaire et  l’adresse  trouvent  à se  développer,  et  ces  exercices,  joignant 
au  bénéfice  de  l’animation  d’esprit  celui  d’une  gymnastique  efficace,  ne 
sauraient  être  trop  favorisés.  L’escrime,  sous  ses  formes  les  moins  aris- 
tocratiques, et  ces  luttes  corporelles  qui  profitent,  par  l’exercice,  à ceux 
qui  y prennent  part,  et,  par  la  distraction,  aux  juges  du  camp  très- 
nombreux  qui  les  entourent,  sont  une  source  de  délassements,  peu  va- 
riés, sans  doute,  mais  auxquels  le  matelot  voue  une  faveur  durable.  Ce 
simulacre  de  combats  a ses  péripéties,  ses  émotions,  son  point  d’hon- 
neur; c’est  de  la  chevalerie  humble  et  déchue  sans  doute,  mais  qui  con- 
serve encore,  pour  l’observateur,  quelques-unes  des  règles,  des  forma- 
lités et  des  sentiments  généreux  des  tournois  antiques.  Le  théâtre  est  à 
la  vie  réelle  ce  que  sont  ces  combats  simulés  aux  dangers  de  la  guerre  : 
une  lutte  fictive  de  passions,  un  conflit  de  personnalités,  de  sentiments 
gais  ou  tristes  qui  captivent,  bien  qu’on  en  connaisse  le  mensonge; 
c’est  une  sorte  de  leurre  (jue  l’esprit  se  fait  à lui-même,  pour  mettre 
un  instant  la  fiction  à la  place  de  la  réalité.  Le  goût  du  théâtre  est  pro- 
fondément populaire  ; les  matelots  et  les  soldats  ne  se  donnent  aucun 
délassement  qui  les  passionne  au  même  point;  c’est  là  un  ressort  moral 
que  les  capitaines  doivent  faire  agir.  Pendant  son  hivernage  au  milieu 
des  glaces,  le  capitaine  Parry  recourut  à ce  moyen  puissant  de  diver- 
sion. Une  troupe  s’organisa;  sa  composition  et  la  distribution  des  rôles 
furent  publiquement  annoncées  ; des  affiches  emphatiques  couvrirent 
tous  les  jours  le  pied  du  grand  mât,  et  cet  étjuipage  héroïque,  après 
avoir  porté  à ces  régions  ingrates  et  désolées  le  défi  de  l’audace,  lui 
; porta  celui  plus  difficile  de  la  gaieté  U)-  El»  pour  prendre  un  e,\emple 
«entre  mille,  qui  ne  sait  <juel  parti  notre  armée  de  Sébastopol  a tiré  de 
ice  théâtre  (jue  le  stoïcisme  héroïque  de  nos  zouaves  avait  organisé,  où  la 
: ritournelle  du  vaudeville  avait  pour  accompagnement  le  canon  des 
I Russes,  et  dont  la  troupe,  amoindrie  tous  les  jours  p.ir  le  feu,  ne  suspen- 
I dait  ses  représentations  que  le  temps  de  remplir  ses  vides  ! Dans  des 
circonstances  ordinairement  moins  périlleuses,  mais  où  le  danger  est 
ipresque  compensé  par  l’ennui,  les  équipages  peuvent  retirer  de  cette 
distraction  le  bénéfice  hygiénique  le  plus  heureux.  Seulement,  il  faut 
(jue  le  capitaine  donne  l’élan,  et  que  les  officiers,  s’associant  à l’œuvre, 
lui  prêtent  le  concours  de  leur  savoir,  de  leur  direction  et  de  leurs  res- 
vsources.  Celles  que  l’équipage  lire  de  son  ingéniosité  propre  sontpres- 

(I)  Le  capitaine  Weispreclit,  dans  l’expédition  Austro-Hongroise  de  1872-74  sur  le 
Teghelo/f,  put  constater  lui-méme  l iiinuenco  des  distractions  et  des  lectures  sur  un 
équipage  soumis  à une  température  de  — 40".  L’expédition  récente  du  capitaine  Vares 
» aussi  tiré  profit  de  ce  ressort,  et  le  mannequin  traditionnel  do  Guy-Fawkes  a fait,  à 
»«on  heure,  son  apparition  dans  ces  régions  désolées. 

Fomssagrivu,  Hyg.  nav. 
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que  infinies;  un  régisseur  se  Irouvc  vile,  des  costumes  incroyablement 
variés  s’improvisent  comme  par  enchantement,  et  la  gaieté  fait  naître 
des  aptitudes  scéniques  remarquables,  chez  les  matelots  surtout  que 
nulle  aptitude  professionnelle  n’avait  distingués  jusque-là.  Nous  nous 
rappelons  avoir  dirigé  une  entreprise  théâtrale  de  ce  genre,  et,  à l’ani- 
mation que  les  préparatifs  firent  courir  dans  l’équipage,  à l’ardeur  avec 
laquelle  chaque  représentation  fut  désirée,  à la  gaieté  bruyante  et 
expansive  qu’elle  provoqua,  nous  comprîmes  que  nous  n’étions  pas 
sorti  de  nos  attributions  de  médecin,  et  que  nous  avions  -fait  là  de 
l’hygiène  efficace. 

11  faut  rapprocher  de  ces  délassements  scéniques  les  saturnales  qui, 
de  temps  immémorial,  consacrent  le  passage  du  tropique,  de  la  Ligne,  ou 
du  cercle  polaire  arctique,  cérémonies  burlesques  dans  lesquelles  l’au- 
torité se  déplace,  où  se  donnent  rendez-vous  le  monde  ancien  et  le 
monde  moderne,  où,  comme  dans  le  Faust  de  Goethe,  le  paganisme 
mythologique  et  l’orthodoxie  catholique  se  heurtent  à chaque  instant, 
et  dont  le  but  intéressé  est  l’exploitation  du  marin  néophyte  ou  du  pas- 
sager par  les  matelots  aguerris.  Ges  saturnales  tombent  d’ailleurs  en 
désuétude;  le  tropique  a déjà  abdiqué,  les  baleiniers  ont  oublié  la  fêle 
du  cercle  polaire  arctique,  et  le  Bonhomme  la  Ligne  semble  menacé, 
lui  aussi,  d’une  déchéance  prochaine.  Nous  ne  donnerons  que  peu  de 
regrets  à la  chute  de  ces  divinités  océaniques;  leur  culte  est  une  occa- 
sion de  licence  bien  plus  que  de  gaieté,  et  l’autorité  perd  son  prestige  à 
abdiquer  volontairement,  ne  fût-ce  que  pour  quelques  heures. 

La  musique  et  la  danse  sont  surtout  les  deux  distractions  dont  on  peut 
tirer  le  meilleur  parti  pour  entretenir  la  gaieté  dans  un  équipage,  elles 
sont  d’ailleurs  de  celles  qui  s'usent  le  moins  vile  et  dont  l’inlluence  s’é- 
tend en  môme  temps  au  navire  tout  entier. 

La  musique  agit  de  plusieurs  manières  diverses  : c’est  tantôt  par  les 
sentiments  qu’elle  peint  et  dont  l’impression  se  communique  à l’ânie  des 
auditeurs,  chez  lesquels  elle  peut  tour  à tour  faire  naître  le  courage, 
l’enthousiasme,  la  mélancolie,  la  gaieté,  la  douleur,  et  tantôt  par  une 
sorte  de  modification  physique  qui  fait  entrer  nos  tissus  ou  nos  nerfs  en 
covibralion;  tantôt,  enfin,  par  une  influence  mémoralive  qui  ratta- 
che à tel  ou  tel  air  tel  ou  tel  motif  des  réminiscences  agréables  ou 
tristes.  C’est  par  celte  impression  toute  morale  qu’il  faut  expliquer  la 
puissance  de  certains  chants  nationaux,  qui  transportent  magiquement 
l’esprit  dans  le  monde  des  choses  absentes  et  les  lui  retracent  avec  une 
émouvante  fidélité,  depuis  Y Ananigouz  du  matelot  breton  jusqu'à  ce  Ranz 
des  voches  des  Suisses  dont  Rousseau  a décrit  en  si  beau  langage  les 
effets  passionnels  (1).  Nos  matelots  n’ont  pas,  il  est  vrai,  une  sensibilité 

(1)  J.-J.  Rousseau,  Œuvres  complètes.  Paris,  1839,  t.  VI,  Dictionnaire  de  Musique^ 
p.  5i0. 
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de  réminiscence  aussi  exquise,  mais  la  musique  n’en  exerce  pas  moins 
sur  leur  imagination  et  leur  gaieté  une  influence  dont  l’hygiénisle  doit 
tenir  compte.  Si  l’excitation  du  fifre  ou  du  clairon  est  un  auxiliaire  utile 
de  certains  exercices  rhythrai(iues,  la  musique  passionnelle  fournit 
aussi  au  gaillard  d’avant  un  élément  de  distractions  qu’il  recherche 
avec  ardeur.  Les  grands  bâtiments  montés  par  un  officier  général  sont 
réglementairement  munis  d’une  musique  militaire,  et,  sous  ce  rapport, 
comme  sous  tant  d’autres,  se  trouvent  les  mieux  partagés  ; toutefois  cet 
intérêt  d’hygiène  morale  est  tous  les  jours  mieux  apprécié,  et  beaucoup 
d’équipages  de  vaisseaux  doivent  à la  prévoyance  de  leurs  seconds  de 
pouvoir  danser  aux  airs  peu  variés,  mais  toujours  bien  accueillis,  d’un 
orgue  portatif  embarqué  à cet  effet;  les  bottes  à musique  et  les  accor- 
déons des  Américains  et  des  Anglais  remplissent  également  ce  but. 
D’ailleurs  un  équipage  recèle  des  ressources  infinies,  et  il  n’est  pas  rare, 
quelques  jours  après  le  départ  de  France,  d’entendre  sortir  du  gaillard 
d’avant  les  sons  d’un  instrument  dont  l’existence  était  jusque-là  restée 
ignorée.  Nous  nous  rappellerons  toujours  quelle  surprise  agréable  nous 
causa  la  subite  apparition  de  deux  fifres  qui,  engourdis  par  les  ennuis 
d’une  pénible  campagne  de  dix-huit  mois,  entonnèrent  inopinément 
leur  thème  le  plus  allègre,  au  moment  où  l’é(iuipage,  courbé  joyeuse- 
ment sur  les  barres  du  cabestan,  levait  l’ancre  (jue  nous  ne  devions  plus 
Laisser  retomber  que  dans  une  rade  fran<;ai>e.  Beaucoup  de  capitaines, 
surtout  quand  il  s’agit  de  ces  campagnes  lointaines  où  les  regrets  du  pays 
doivent  s’accroître  des  fatigues  et  de  la  monotonie  d’une  navigation  pé- 
nible, s’arrangent,  au  départ,  de.  manière  à avoir  dans  leur  équipage  un  ou 
deux  joueurs  d’instruments  (c’est  la  population  musicale  de  notre  n>alheu- 
reuse  et  encore  plus  chère  Alsace  qui  les  fournissait  d’ordinaire),  et  la 
fûte,  celauxiliaire  de  la  cupide  mais  intelligente  hygiène  des  négriers, 
le  galoubet  provençal  et  le  biniou  bas  breton,  ilélournent  le  matelot  de  la 
pensée  des  privations  qu’il  endure  et  lui  inspirent  cette  gaieté  insou- 
cieuse qui  est  le  nerf  de  l’hygiène  des  longues  campagnes. 

Les  instruments  de  musique,  à bord,  donnent  le  rhythme  aux  exer- 
cices d’ensemble  et  la  gaieté  aux  heures  de  repos.  Avertissement  du 
devoir,  le  tambour  aux  roulements  militaires,  le  fifre  aigu,  le  sifflet 
strident  et  le  clairon  de  la  diane  ou  du  branle-bas,  sont  les  chants 
d’horloge  qui  partagent  les  heures  laborieuses  de  l’existence  d’un  navire. 
Le  sifflet  des  maîtres  est  le  plus  technique  de  ces  instruments;  c’est  la 
téléphonie  du  navire  avec  ses  ritournelles  et  ses  fioritures  de  convention, 
auxquelles  l’habitude  piêle  un  sens  précis  ; sa  voix  perçante  domine  le 
l)rnil  du  navire  et  celui  du  mauvais  temps;  il  donne  aux  mouvements 
un  ensemble  qu’ils  n’auraient  pas  sans  lui,  et  prête  à la  force  musculaire 
le  stimulant  du  rhythme.  Ses  avantages  pour  la  manœuvre  sont  bien,  il 
est  vrai,  compensés  par  la  fatigue  qu’il  impose  aux  organes  de  celui  qui 
en  joue,  mais  c’est  là  un  inconvénient  qui  tient  à des  défauts  de  cons- 
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Iriiction  et  qu’il  sérail  aisé  de  faire  disparaître  (1).  Si  ces  instruments 
sont  le  signal  du  devoir,  les  autres  sont  celui  du  plaisir,  et  la  danse^ 
cette  gymnastique  cadencée  par  l’harmonie,  y trouve  un  stimulant  et 
une  mesure.  Comme  la  musique,  cet  exercice  salutaire  a aussi  son 
charme  mémoratif,  et  les  rondes  naïves,  les  gigues,  les  scotch-rills  ou 
les  contredanses  font  monter  des  jambes  jus([u’au  cœur  ces  réminiscen- 
ces du  pays,  qui  ont  tant  de  puissance  sur  les  dispositions  du  moral.  La 
danse  doit  donc  être  favorisée  comme  une  des  sources  des  plus  fécondes 
de  l’entrain  et  de  la  gaieté  qui  sont  si  indispensables  aux  équipages. 

La  danse  est  aussi  l’une  des  distractions  du  gaillard  d’arrière,  mais 
elle  y est  tout  accidentelle,  limitée  à ces  rencontres  fortuites  qui  per- 
mettent aux  officiers  les  plaisirs  élégants  du  bal  : c’est  un  incident  de 
leur  vie  qui  y jette  un  instant  de  diversion,  mais  leurs  goûts  ne  sau- 
raient y trouver  une  récréation  usuelle.  Il  en  est  autrement  de  la  musi- 
que et  du  chant,  qui  remplissent  agréablement  les  heures  et  profilent 
à l’animation  générale.  Il  n’est  guère  de  bâtiments  qui  ne  soient  munis 
d’un  ou  de  plusieurs  pianos,  et  qui  ne  comptent  au  moins  un  virtuose. 
Par  malheur,  l’étroitesse  de  l’espace,  le  rapprochement  forcé  des  cham- 
bres et  le  respect  inaliénable  dû  au  repos  de  l’équipage  imposent,  dans 
le  jeu  des  instruments  ou  de  la  voix,  une  réserve  de  bon  goût  et  d’hu- 
manité dont  la  convenance  est,  au  reste,  très-habituellement  sentie. 

Toutes  les  distractions  que  nous  avons  étudiées  jusqu’ici  sont  de  na- 
ture sociale,  c’est-à-dire  qu’elles  ne  peuvent  être  goûtées  qu’en  commun 
et  qu’elles  tendent  à rapprocher  les  divers  habitants  du  navire;  il  en  est 
d’une  autre  sorte,  qui  sont  éminemment  individuelles,  que  l’on  recher- 
che et  que  l’on  goûte  isolément.  Le  travail  et  l’étude  pour  les  officiers, 
la  réparation  hebdomadaire  du  sac  pour  les  matelots,  pour  les  uns  et 
pour  les  autres  l’ivresse  si  incriminée  et  si  douce  du  tabac,  appar- 
tiennent à cette  catégorie. 

Nous  ne  dirons  rien  de  la  nécessité  de  Vétude  et  du  travail  pour 
remplir  les  longues  heures  des  journées  passées  à la  mer  : c’est  la 
source  la  plus  réelle  et  la  plus  inépuisable  des  distractions,  celle  qui  fait 
le  moins  défaut;  on  en  porte  les  éléments  avec  soi,  et,  sans  elle,  il  n’y 
a ni  satisfaction  d’esprit  ni  contentement.  Une  intelligence  qui  croupit 
volontairement  dans  l’oisiveté  est  comme  une  arme  de  prix  qu'on  laisse 
ronger  par  la  rouille;  bien  employer  son  temps,  c’est  doubler  en  quel- 
que sorte  sa  vie;  le  consumer  dans  le  désœuvrement,  c’est  manquer  à 

(1)  M.  Gestin  nous  a dit  avoir  vu,  à bord  de  la  frégate  /a  Pénélope,  une  attaque 
d’apoplexie  cérébrale  survenir  brusquement  chez  le  deuxième  maître  de  manœuvre 
pendant  un  exercice  de  sifflet  prolongé  outre  mesure.  I a connaissance  revint  sous 
rinflucnce  de  deux  saignées;  l’accident  n’eut  pas  de  suites  fâcheuses.  Il  suffit  d avoir 
observé  la  turgescence  pléthori(|ue  que  prend  la  figure,  le  gonflement  énorme  des 
jugulaires,  la  rongeur  des  yeux  pendant  les  efforts  qu’exige  l’usage  du  sifflet,  pour 
SC  rendre  aisément  compte  d’un  fait  semblable;  des  ruptures  vasculaires,  l’emphysème 
du  poumon,  etc.,  peuvent  évidemment  résulter  d’un  exercice  aussi  laborieux. 
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«elle  obligation  du  travail  en  dehors  de  laquelle  il  n’y  a que  désordre  et 
tristesse.  Si  les  obligations  que  sa  profession  impose  à chaque  homme 
ne  suffisent  pas  à remplir  ses  heures,  il  se  doit  de  combler  sa  mesure 
par  un  travail  volontaire  qui,  fût-il  manuel,  n’en  est  pas  moins  pour 
cela  salutaire  et  moral  en  môme  temps.  A côté  de  cette  diversion  pure- 
ment intellectuelle,  il  en  est  une  toute  du  ressort  des  sentiments  alïec- 
tifs,  que  les  différentes  campagnes  permettent  plus  ou  moins  souvent, 
selon  leur  nature  : c’est  cet  échange  réciproque  de  lettres  qui  trompent 
i’absence,  lui  font  goûter  fictivement  les  douceurs  ou  les  tristesses  de 
la  famille,  et  font  vivre  la  pensée  en  dehors  du  bâtiment,  (jui  ne  sait 
avec  quelle  avidité,  quels  tressaillements  de  cœur,  on  attend,  lorsqu’un 
navire  arrive  d’Europe,  ce  vaguemestre,  impassible  messîjger  de  nou- 
velles joyeuses  ou  affligeantes?  quel  heaume  Jette  une  lettre  sur  les  in- 
quiétudes an.xieuses  de  la  séparation,  et  dans  quel  découragement  on 
tombe  lorsqu’on  se  voit  seul,  au  milieu  des  autres,  déshérité  de  cette 
douceur? 

Le  matelot  n’a  pas  les  consolations  de  l’étude,  mais  il  a celles  du  sac. 
L’autorisation  d’ailer  au  sac  est  pour  lui  le  signal  d’une  récréation  qui 
ne  s’affaiblit  pas  pour  se  répéter.  Étaler  sur  le  pont  le  contenu  tle  ce 
sac,  auquel  il  ne  peut  loucher  sans  une  permission  spéciale;  visiter, 
brosser,  nettoyer  ses  vêlements;  se  mirer  dans  une  glace  ronde,  qui 
manque  à sa  toilette  quotidienne  ; soigner  avec  une  fatuité  complaisante 
sa  barbe  et  ses  cheveux  ; passer  brusquement  de  travaux  virils  et  guer- 
riers au.x  soins  féminins  du  ravaudage  ; exhumer  à la  lin  quelque  lettre 
<le  famille  qu’on  a lue  cent  fois  et  qu’on  relit  encore  avec  attendrisse- 
ment, faute  de  nouvelles  plus  récentes,  ou  certains  souvenirs  matériels 
du  pays,  simulacres  louchants  de  quelque  Ilion  provençale  ou  de  quel- 
que -Va/iMe  bas  breton  : telle  est  celte  distraction  du  sac,  tjue  le  matelot 
aime  par-dessus  tout,  qu’il  savoure  avec  un  contentement  qui  fait  plai- 
sir à voir,  dans  laquelle  il  trouve  à satisfaire,  sous  des  proportions  res- 
treintes, le  besoin  si  naturel  de  la  propriété,  et  qu’il  faut  lui  procurer 
aussi  souvent  que  les  exigences  du  service  le  permettront. 

L’usage  du  tabac  complète  la  série  des  distractions  par  lesquelles  le 
marin  trompe  l’ennui  des  longues  traversées.  Jamais  habitude  ne  fut 
plus  inexplicable  que  celle-ci,  et  ne  se  créa  cependant  autant  d’adeptes 
passionnés.  Les  hommes  qui  ne  l’ont  pas  contractée  sont  les  seuls  qui 
s’obstinent  à s’en  rendre  compte;  les  fumeurs  de  profession  se  préoc- 
cupent médiocrement  de  savoir  quel  rapport  il  peut  y avoir  entre  les 
spirales  bleuâtres  qu’ils  chassent  par  bouffées  et  l’éloignement  des  sou- 
cis et  de  l’ennui  ; ils  se  contentent  de  savourer  celle  habitude  mi-partie 
physique,  mi-partie  intellectuelle,  et  dédaignent  ses  détracteurs.  Il  est 
certain  que  si  elle  pouvait  être  justement  incriminée  aux  autres  profes- 
sions, celle  de  marin  devrait  trouver  grâce  devant  une  pareille  rigueur. 
Elle  s’est,  en  effet,  intronisée  dans  les  mœurs  nautiques,  et  quoique  le 
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roman  maritime  et  l’Opéra-Comiquc  aient  gratuitement  exagéré  la  fa- 
veur dont  jouit  le  tabac  à bord  des  navires,  il  n’en  est  pas  moins  vrai 
que  c’est  là  l’une  des  distractions  auxquelles  le  matelot  tient  le  plus, 
Çue  de  privations  le  tabac  ne  fait-il  pas  supporter!  Combien  n’allége-t-il 
pas  les  rigueurs  des  quarts  pluvieux!  Combien  de  soucis,  de  frois- 
sements, d'inquiétudes,  ne  s’envolent-ils  pas  sur  les  ailes  de  cette 
fumée  enivrante!  L’Europe  dut  le  tabac  à des  navires;  son  usage  s’est  so- 
lidement établi  sur  le  sol  où  il  a jeté  sa  première  racine. 

Il  n’est  pas  rare  que,  dans  les  conversations  du  carré,  le  médecin  du 
navire  soit  appelé,  à raison  de  ses  connaissances  spéciales,  à émettre 
son  avis  sur  le  degré  de  nocuité  du  tabac  (1).  Certainement  l’influence 
fâcheuse  de  cette  plante,  qu’un  roi  d’Ecosse  a traitée  peu  révérencieu- 
sement û'herbp.  sale  et  puante,  a été  systématiquement  exagérée  par  ses 
détracteurs,  elle  est  singulièrement  atténuée  par  l’habitude;  mais, 
d’un  autre  côté,  il  répugne  au  bon  sens  médical  de  croire  qu’une  sub- 
stance qui  a sur  l’économie  vivante  une  action  si  accusée,  si  énergique-, 
ne  puisse,  quand  on  en  abuse,  la  modifier  profondément.  Au  reste,  la 
question  a plusieurs  faces. 

Au  point  de  vue  de  la  santé,  on  doit  reconnaître  que  la  fumée  du  tabac 
ne  saurait,  à moins  d’abus  excessif,  avoir  une  influence  bien  fâcheuse 
sur  la  constitution,  et  que  cette  habitude,  renfermée  dans  les  limites 
d’une  sage  modération,  peut  bien  n’avoir  aucun  avantage  hygiénique, 
mais  ne  présente  pas  non  plus  d’inconvénient  assez  réel  pour  qu’il  soit 
permis  de  la  frapper  d’une  proscription  absolue  (2). 

Sons  le  rapport  de  l’influence  morale  exercée  par  le  tabac  sur  les  po- 
pulations, la  question  change  d’aspect.  Comme  il  est  dans  la  nature  hu- 
maine de  toujours  franchir  la  ligne  étroite  qui  sépare  l’usage  de  l’abus, 

(1)  Consultez,  sur  l’influence  du  tabac  sur  la  santé,  les  Mémoires  do  l’arent- 
Ducliâtelet,  Mélier,  Clievallier,  Laycock,  Guérard  {Annales  d' hygiène,  t.  I,  p.  ICfl;. 
t.  XXXIV,  p.  Vil,  aOO;  t.  XXXVIII,  p.  337  ; t.  XLVIII,  p.  321). 

(2)  Le  D'  Richardson  a instruit,  en  18G7,  devant  V Association  britannique  pour  l’avan- 
cement des  sciences,  le  procès  du  tabac  et  il  a . ramené  les  chefs  d’accusation  aux  termes 
suivants  : « La  fumée  de  tabac  produit  divers  désordres  : 1“  sur  le  simg,  qu’il  rend  d’une 
fluidité  anormale  et  dont  il  modifie  les  globules  rouges  ; 2“  sur  l’estomac  où  il  cause  du 
délabrement,  des  nausées  et,  dans  des  cas  exceptionnels,  des  maladies  véritables;. 
3°  sur  le  cœur  dont  il  affaiblit  l’action  en  même  temps  qu’il  la  rend  irrégulière  ; 4°  sur 
les  organes  des  sens  : h un  degré  très-élevé  on  observe  la  dilatation  des  puj)illes,  des 
troubles  de  la  vision,  tels  que  lignes  de  feu,  mouches  volantes,  persistance  de  l’image 
sur  la  rétine;  sensations  analogues  du  côté  de  l’organe  auditif,  difficulté  d’apprécier 
exactement  les  sons  ou  perception  fatigante  de  bruits  divers,  sifflements,  tintement 
de  cloches,  etc.;  â®  sur  le  cerveau  dont  il  trouble  les  fonctions;  G®  sur  les  filets  ner- 
veux, sur  les  nerfs  sympathiques  ou  organiques,  en  affaiblissant  leur  action  et  en 
produisant  une  hypersécrétion  dans  les  glandes  régies  par  ces  nerfs  ; 7®  sur  la  mu- 
queuse  buccale  en  déterminant  l’hypertrophie  et  l’état  maladif  des  amygdales  (angine 
des  fumeurs,  rougeur,  sécheresse  et  exfoliation  de  la  muqueuse,  état  fongueux  des 
gencives,  etc.  ; 8“  sur  la  surface  des  bronches  pulmonaires  que  la  fumée  de  tabac 
rend  irritables  et  chroniquement  enflammées  (Analysé  par  Beaugrand,  in  Ann.  cHhyg. 
publ.,  I8ü7,  t.  XXVllI,  p.  218).  Les  fumeurs  de  profession  feront  bien  de  méditer  ce  ta- 
bleau; ceux  qui  fument  modérément  n’ont  rien  de  mieux  ù faire  que  de  n'y  pas  songer. 
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ce  n’est  pas  sans  quelque  inquiétude  que  le  moraliste  doit  envisager  les 
progrès  sans  cesse  croissants  de  celte  habitude.  L’enivrement  que  pro- 
cure le  tabac  chez  les  gens  qui  en  abusent  ne  s’obtient  qu’au  détriment 
de  l’intelligence,  et  les  initiés  savourent  d’autant  mieux  la  fumée  du 
tabac  qu’elle  leur  enlève  davantage  la  faculté  de  penser.  Ce  suicide  de 
l’intelligence  et  de  la  mémoire,  auquel  conduit  sûrement  l’usage  immo- 
déré du  tabac,  est  un  fait  d’observation  journalière.  Si  une  faible  dose 
de  vin  donne  plus  d’acuité  à l’esprit,  une  dose  considérable  l’engourdit. 
Ainsi  du  tabac,  auquel  s’applique,  comme  à tant  d’autres  choses,  ce  pré- 
cepte antique  de  modération  et  de  sagesse  : Utere,  non  abutere  (1). 

L’abus  du  tabac,  quand  on  y a recours  trop  souvent,  soustrayant  pen- 
dant plusieurs  heures  de  la  journée  le  centre  cérébral  à l’activité,  qui 
est  son  attribut,  porte  à la  longue  une  atteinte  grave  à l’intelligence,  et 
par  la  sorte  de  vague  et  de  demi-jour  dans  lequel  il  laisse  flotter  l’esprit, 
lui  enlève  l’habitude  d’exercer  une  des  facultés  cardinales  de  l’intellect, 
Vattention. 

Pour  ceux  qui  considèrent  comme  illégitime  un  plaisir  qui  ne  se 
prend  qu’au  détriment  de  l’intelligence,  l’abus  du  tabac  doit  donc  être 

I formellement  interdit;  mais  nous  tenons  trop  aux  ressources  que  cette 

fumée  vireuse  fournit  contre  l’ennui  à bord  des  navires,  pour  ne  pas 
exiger  des  moralistes  une  tolérance  spéciale  en  faveur  de  ceux-ci. 

I Le  tabac,  dont  l’habitude  ne  s’acquiert  qu’au  prix  de  ce  noviciat  pé- 
I nible  que  tous  les  adolescents  connaissent,  s’emploie  sous  des  formes 

que  les  âges,  les  goûts,  l’éducation,  la  mode,  choisissent  à leur  gré. 
Tel  débute  par  la  timide  et  fashionnable  cigarette,  pour  passer  ensuite, 
ï|  par  ta  transition  ménagée  du  cigare,  à cette  pipe  que  le  bon  goût  incri- 

i mine,  mais  que  ta  sensualité  protège  ; tel  autre  descend  en  sens  inverse 

!'  l’échelle  de  l’initiation;  celui-ci  voue  à ta  prise  grave  et  méditative  un 

culte  que  les  années  ne  font  que  rendre  plus  fervent;  celui-là,  se  met- 
tant au  ban  du  bon  goût  et  de  la  mode,  trouve  dans  la  mastication  de  la 
feuille  vireuse  des  jouissances  que  les  autres  formes  seraient  inha- 
biles à lui  procurer.  Chacun  est,  bien  entendu,  enthousiaste  de  son 
goût  et  intolérant  pour  celui  des  autres.  « Trahit  sua  quernque  vo- 
luptas.  » 

L’usage  de  fumer,  d’abord  basé  sur  des  vertus  imaginaires  (2),  s’est 
étendu  depuis  à la  faveur  de  l’influence  despotique  de  la  mode,  et  s’en- 
tretient par  l’habitude.  C’est  là  l’un  des  besoins  les  plus  impérieux  de  la 
vie  nautique,  et  l’on  compte  à bord  des  navires  ceux  qui  y résistent.  Il 
est  entré  surtout  bien  avant  dans  les  mœurs  des  Bretons,  qui  se  sont 

! (Il  Fonssagrives,  Enirei.  fam.  sur  FUygiène.  Paris,  1870,  5*  édiüon.  Huitième  en- 

i tretien  : Les  Ivrogneries,  p.  240. 

(2  L^’S  matelots  considèrent  encore  le  tabac  comme  un  préservatif  do  maladies  ou 
d influences  diverses  ; il  cliasse  te  mauvais  air,  préserve  du  scorbut,  etc.  Houppe  a 
î signalé  ce  dernier  préjugé  et  a pris  le  peine  de  te  combattre. 
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convertis  les  premiers  au  tabac,  comme  l’indique  l’étymologie  du  nom 
qu’ils  lui  ont  donné(l). 

La  cigarette  serait  le  mode  de  fumer  le  plus  hygiénique,  parce  qu’il  est 
difficile  d’en  abuser  beaucoup,  si  les  produits  âcres  et  empyreumatiques 
que  dégage  la  combustion  de  leur  enveloppe  n’avaient  sur  les  lèvres,  la 
bouche  et  la  gorge  une  action  des  plus  irritantes.  M.  Celle  en  blâme 
formellement  l’usage  dans  les  pays  chauds;  nous  croyons,  du  moins, 
qu’il  importe  de  remplacer,  pour  leur  confection,  le  papier  par  des 
feuilles  sèches  de  bananier  ou  de  maïs,  ou  par  ces  tuyaux  de  paille  que 
certains  colons  espagnols  préfèrent  à toute  autre  substance.  La  ciga- 
rette et  le  cigare  ne  sont  guère  recherchés  que  par  les  officiers  ; les  ma- 
telots dédaignent  ce  moyen  terme  entre  l’abstention  du  tabac  et  son 
usage,  et  la  de  terre,  h tuyau  incroyablement  raccourci,  est  la  cas- 
solette dans  laquelle  ils  brûlent  l'encens  nicotique.  Que  n’a-t-on  pas  dit 
aussi  contre  cette  manière  d’utiliser  le  tabac?  Le  bon  goût,  protestant 
inutilement  contre  la  sordidité  de  cette  habitude,  a appelé  l’hygiène  à 
son  secours,  et  la  crainte  de  la  destruction  des  dents,  du  cancer  de  la 
lèvre  inférieure,  de  l’altération  des  fonctions  digestives,  etc.,  a été  op- 
posée comme  une  digue  impuissante  à l’envahissement  toujours  crois- 
sant de  la  passion  de  fumer.  Le  matelot  sourit  à ces  anathèmes  et  leur 
lance  dédaigneusement  ses  bouffées. 

Pendant  longtemps  des  craintes  très-fondées  d’incendie  ont  restreint  à 
bord  la  liberté  de  la  pipe.  En  1634,  les  ordres  et  règlements  du  com- 
mandeur de  Laporte,  grand  prieur  de  Champagne,  déterminaient  les 
heures  et  le  lieu  où  l’usage  de  fumer  était  limité  à bord.  « Nul,  disait 
« l’un  de  ces  articles  prohibitifs,  ne  pourra  pétuner  après  le  soleil  couché, 
« sous  peine  d’être  calé  trois  fois  et  battu  de  tout  l’équipage  (2).  n L’or- 
donnance du  23  mars  1763  maintenait  la  môme  interdiction,  quoique 
avec  une  sévérité  moins  rigoureuse.  « Défend,  Sa  Majesté,  à toute  per- 
« sonne  de  fumer  avant  le  lever  ou  après  le  coucher  du  soleil,  et  pen- 
•«  dant  la  sainte  messe  et  les  prières,  et  il  est  ordonné  à ceux  qui  vou- 
« dront  fumer  pendant  le  temps  permis,  de  se  retirer  vers  le  mât  de  mi- 
« saine,  sur  le  gaillard  d’avant,  et  de  se  placer  sous  le  vent,  ayant  devant 
« eux  une  baille  remplie  d’eau  pour  éviter  plus  sûrement  les  accidents 
« du  feu  (3).  ))  L’article  57  du  décret  du  13  août  1831,  en  déterminant 
les  lieux  du  navire  où  l’usage  de  la  pipe  est  permis,  respire,  par  sa  man- 
suétude, les  progrès  immenses  que  cette  habitude  a faits  dans  les  mœurs, 
et  lui  donne  les  proportions  d’un  besoin  de  première  nécessité.  Il  y a 


(1)  M.  Touret,  se  guidant  sur  l’analogie  manifeste  du  mot  breton  butun,  et  du  nom 
primitif  du  tabac,  petun,  en  conclut  que  l’usage  de  cette  plande  vireuse  s’est  introduit 
dans  le  Finistère  dès  son  importation  en  Bretagne  {Hygiène  des  côtes  du  Finistère, 
thèse  de  Montpellier,  n“  85,  1832). 

(2)  Eugène  Maissin,  Études  historiques  sur  ta  marine  militaire.  Toulon,  1843,  p.  414. 

(3)  Art.  1048. 
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plus,  du  tabac  est  embarqué  en  approvisionnement  par  les  soins  de 
l’Élat,  et  la  libéralité  du  gouvernement,  qui  a attribué  au  soldat  le  bé- 
néfice économique  du  tabac  de  cantine,  l’étend  également  à nos  navires. 
Nous  aurions  certainement  une  foule  de  conseils  hygiéniques  à adresser 
aux  matelots  et  aux  officiers,  relativement  à l'usage  de  la  pipe  : la  lon- 
gueur du  tuyau,  la  présence  sur  son  trajet  d’un  réservoir  destiné  à re- 
cueillir l’huile  âcre  et  caustique  que  distille  la  fumée,  la  garniture  du  bout 
par  un  manchon  de  plume,  d’ambre  ou  de  caoutchouc,  afin  de  prévenir 
l’usure  mécanique  des  dents,  sont  sans  doute  des  innovations  avantageu- 
ses, mais  dont  le  matelot  ne  sentira  jamais  aSsez  le  prix  pour  qu’il  leur 
fasse  le  sacrifice  de  sa  routine  et  de  ses  goûts. 

Nous  n’avons  rien  à dire  de  la  pn'se  qui  ne  so  fait  guère  d’adeptes  à 
bord  des  navires:  un  matelot  priseur  est  une  étrangeté  qui  ne  résisterait 
pas  au  sarcasme;  c’est  tout  au  plus  si  l'innovation  de  Catherine  de  .Mé- 
dicis  jette  quelques  racines  sur  le  gaillard  d’arrière  et  donne  à l’autorité 
et  à l’âge  une  gravité  de  convention.  Il  n’en  est  pas  de  même  de  \a  chique. 
La  mastication  du  tabac  a dû  naître  à bord  sous  l’inlluence  des  inter- 
dictions disciplinaires  qui  limitaient  l’usage  de  la  pipe.  Le  bon  ton  ré- 
prouve cette  habitude,  mais  le  matelot  y tient  et  la  conservera.  L’auteur 
anonyme  d’un  poème  sur  le  tabac  a pris  en  main  sa  défense  avec  une 
verve  toute  maritime  (t). 

Par  le  fait,  la  mastication  du  tabac  n’a  aucun  inconvénient  fâcheux 
sur  la  santé,  tant  que  la  salive  imprégnée  du  suc  vireux  n’est  pas  déglu- 
tie; c’cstsimplemcnt  une  action  excitatrice  sur  la  muqueuse  buccale  et 
à laquelle  se  joint  l’attrait  d'un  mouvement  machinal.  Si  la  salive  était 
avalée,  ce  serait,  de  toutes  les  manières  de  se  servir  du  tabac,  la  plus 
pernicieuse.  Les  accidents  toxiques,  quelquefois  fort  graves,  qui  ont 
suivi  la  déglutition  involontaire  de  la  {)elote  de  tabac  qui  sert  à la  mas- 
tication, donnent  une  idée  de  ce  que  serait  cette  dernière  habitude  sans 
le  rejet  de  la  salive  (2).  Il  est  bon  de  dire,  toutefois,  que,  indépen<lam- 
menl  de  la  réprobation  et  du  dégoût  dont  on  frappejustement  cet  usage, 
l’action  topique  du  tabac  sur  les  dents  et  le  pylaliïme  qu’il  détermine  ne 
sont  pas  sans  intluence  fâcheuse  sur  ces  osléides  et  sur  les  fonctions  de 
l’estomac. 


(I,  Forget,  Le  Tabac,  poCme.  Rochefort,  1824. 

(2)  I.e  7 janvier  !842,  Daoufal,  matelot  nègre,  avale,  en  dormant,  une  cliique  énorme, 
et  ae  réveille  avec  des  vomissements,  des  nausées  accompagnées  d’agitations,  de  cris, 
de  mouvements  convulsifs  de  la  face  et  des  membres.  Lue  saignée  et  des  potions 
étbérées  dissipèrent  ces  accidents  (Foll,  Rapport  sur  la  campagne  de  la  Malouine, 
1842.  (.olleciion  do  Brest).  — Voyez  Ortila,  Mémoire  sur  la  n>c<iline  et  sur  la  couicine 
[.Annales  d'hygiène.  Paris,  1851,  t.  XLVI,  p.  |47).  — Fonssagrives  et  Besnou,  Va  cas 
de  suicide  par  la  nicotine.  Recherche  du  poison  [.inn.  (Thyg.  publ.,  2«  série,  1801,  t.  .\V, 
p.  401). 
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§ II.  — Distractions  extérieures  au  navire. 


Quelles  que  soient  les  ressources  spéciales  de  distraction  qu’offre  un 
navire,  le  séjour  en  est  triste  et  monotone  à la  longue,  et  la  seule  diver- 
sion efficace  à ce  genre  de  vie  se  trouve  dans  ces  excursions  à terre  qui 
offrent  en  môme  temps  à l’hygiène  et  des  ressources  et  des  dangers. 

La  natation,  la  pêche,  les  luttes  de  canots,  les  promenades,  le  lavage  du 
linge  aux  aiguades,  sont  les  seules  distractions  de  celte  catégorie  qui 
soient  permises  au  matelot.  L’officier,  pouvant  aller  tous  les  jours  à 
terre,  s’y  crée  des  relations  et  des  habitudes,  et  trouve  dans  des  excur- 
sions qui  alimentent  son  esprit,  ou  dans  des  chasses  qui  exercent  son  ac- 
tivité physique,  un  délassement  et  une  diversion  utiles. 

La na^a^ion  est  l’exercice  nautique  par  excellence  ; il  prémunit  l’homme 
de  mer  contre  un  danger  sans  cesse  menaçant,  retrempe  sa  vigueur,  et 
lui  fournit  une  occasion  de  gaieté.  La  pêche,  cette  chasse  du  matelot,  a, 
comme  elle,  ses  émotions,  ses  péripéties;  elle  lui  rappelle  sa  vie  ordi- 
naire dans  les  intervalles  de  liberté  que  lui  laisse  le  service  de  l’État,  et, 
dans  certaines  mers  poissonneuses,  elle  lui  fournit  une  alimentation 
fraîche  et  restauratrice  qui  diversifie  utilement  son  régime  ordinaire. 
On  ne  saurait  donc  trop  louer  la  sollicitude  des  règlements  qui 
prescrivent  l’embarquement  de  filets  et  autres  engins  de  pêche. 

Les  joutes  d’ embarcations  offrent  au  matelot,  sous  l’attrait  d’un  plaisir 
et  la  stimulation  d’un  espoir  de  récompense,  le  bénéfice  hygiénique  et 
professionnel  d’un  exercice  utile;  le  tir  à la  cible  et  les  simulacres  de  dé- 
barquement fournissent  aux  marins,  à défaut  des  combats  réels  qui  man- 
quent à leur  courage,  ces  semblants  hasardeux  qui  satisfont  leur  ar- 
deur guerrière.  Que  dirons-nous  despromenades  à terre  et  de  ces  lavages 
rfe aux  aiguades,  qui  sont  une  fêle  pour  l’équipage,  mais  dont  il 
neutralise  si  souvent  les  avantages  hygiéniques  par-  les  occasions  d’excès 
qu’il  y recherche  ? La  prudence  des  capitaines  doit  tenir  lieu  de  celle  qui 
manque  complètement  aux  matelots  et  la  rigueur  d’une  séquestration 
prolongée  leur  est  habituellement  moins  pernicieuse  que  les  excursions 
dont  ils  abusent. 

Les  officiers,  plus  soucieux  de  leur  santé  que  les  matelots,  trouvent, 
au  contraire,  dans  la  fréquentation  quotidienne  de  la  terre,  pendant  les 
relâches,  une  condition  de  délassement  moral  et  de  bien-être  physi- 
que; mais  il  importe  que,  dans  les  pays  malsains,  ceux,  qui  ont  le  goût 
des  excursions  longues,  ceux  que  la  passion  des  collections  d’histoire 
naturelle  pousse  dé  son  aiguillon,  ceux  enfin  que  domine  l’ardeur  de 
la  chasse,  soient  renseignés  par  le  médecin  du  navire  sur  les  dangers 
attachés,  d’ordinaire,  à la  satisfaction  de  leurs  goûts.  Il  n’est  pas,  en  effet, 
dans  les  pays  chauds,  d’exercice  plus  pernicieux  que  la  chasse.  Lind, 
Thévenot,  Celle,  etc.,  ont  cité,  à ce  sujet,  des  exemples  nombreux  qui 
invitent  à la  prudence.  Il  faut  que  l’Européen  n’oublie  pas  qu'il  ne 
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peut  vivre  SOUS  la  zone  torride  que  par  une  sorte  de  tolérance  bénévole 
du  climat,  et  que  c’est  le  tenter  que  de  négliger  ces  précautions  dont  les 
indigènes  eux-mêmes  lui  donnent  très-habituellement  l’exemple. 

Telle  est  la  vie  de  l'homme  de  mer  avec  sa  grandeur,  ses  misères,  ses 
privations,  ses  ressources;  pour  incomplète  que  soit  cette  esquisse,  elle 
donne  du  moins  une  idée  des  influences  dépressives  nombreuses  aux- 
quelles la  navigation  le  soumet  et  du  soin  persévérant  avec  lequel  le 
capitaine  d’un  navire  doit  leur  opposer  toute  l’activité  de  son  esprit  et 
l’ingéniosité  de  son  cœur. 


CIIAPITRK  11 

Régime  disciplinaire. 

Toutes  les  fois  que  des  hommes  sont  réunis  pour  un  but  commun, 
que  celle  agglomération  soit  un  régiment,  un  équipage,  une  commu- 
nauté, il  faut  qu’elle  ait  une  organisation  hiérarchique  et  une  règle  dis- 
ciplinaire, sous  peine  de  tendre  à se  dissoudre,  de  n’avoir  ni  cohésion, 
ni  ensemble,  et  de  man(|uer  à sa  destination  militaire,  maritime  ou  re- 
ligieuse. Ces  rassemblements  d’hommes  représentent  la  phase  patriar- 
cale de  la  vie  des  sociétés,  et  ne  fonctionnent  régulièrement  que  sous 
deux  conditions  : i®  concentration  de  l’aulorité  en  un  seul,  qui  la  dé- 
lègue en  partie  à d’autres  placés  au-dessous  de  lui  ; 2*  grande  étendue 
des  pouvoirs  dont  il  est  temporairement  armé.  Telle  est  aussi  l’organi- 
sation de  l’équipage  d’un  navire,  de  celte  tribu  commerciale  ou  guer- 
rière qui,  sous  l’autorité  d'un  chef,  a maître,  après  Dieu,  de  son  na- 
vire, I)  promène  son  pavillon  nomade  à travers  les  deux  océans.  Cette 
société  exceptionnelle  devait  être  soumise  i nue  règle  exceptionnelle, et 
pour  ceux  qui  ne  méconnaissent  pas  l’influence  puissante  que  les  passions 
et  les  sentiments  exercent  sur  la  santé  physique  de  l’homme,  il  y a là 
un  sujet  d’étuile  que  l’hygiène  navale  n’a  pas  le  droit  de  récuser.  Deux 
devoirs  : autoriléet  obéissance;  deux  leviers  : punitions  et  récompenses, 
constituent  toute  l’économie  du  régime  disciplinaire  nautique.  Nous 
nous  sentons  assez  fortement  pénétré  des  limites  étroites  dans  lesquelles 
l’hygiène  navale  doit  limiter  ses  prétentions,  en  un  pareil  sujet,  poiir 
pouvoir  l’aborder  franchement  et  avec  toute  liberté  d’esprit.  L’hygiène 
navale,  à lacjuelle  aucun  des  intérêts  matériels  ou  moraux  de  l’homme 
de  mer  ne  doit  rester  indilférenl,  a le  droit  ou  plutôt  le  devoir  d’étudier 
les  ressorts  du  régime  disciplinaire  sous  le  rapport  delà  santé;  mais 
elle  méconnaîtrait  son  rôle,  nous  ne  l’oublierons  pas  dans  cette  étude, 
du  moment  où  elle  se  laisserait  aller  à l’entrainement  d’un  sentimen- 
talisme stérile. 
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ARTICLE  I" 

AUTORITÉ  ET  OBÉISSANCE. 

Vaut07'ité  est  chose  qui  vient  de  Dieu  et  qui  mérite  le  respect,  alors 
môme  qu’elle  se  transforme  entre  les  mains  des  hommes  ; le  principe 
d’autorité  est  le  salut  des  nations  comme  il  est  le  pivot  de  toutes  les  as- 
sociations humaines;  nulle  part  autant  que  dans  cette  société  agglomé- 
rée qui  se  presse  dans  les  flancs  d’un  navire,  ce  principe  a besoin  qu’on 
lui  conserve  toute  la  plénitude  de  son  prestige  et  de  sa  vigueur  ; nulle 
part  aussi  il  ne  demande  à être  appliqué  avec  plus  de  sagesse,  de  modé- 
ration et  d’équité.  Le  commandement  d’un  navire  est  une  vice-royauté 
à laquelle  l’éloignement  du  pouvoir  qui  la  confère  laisse  une  initiative 
et  une  omnipotence  que  bien  des  royautés  véritables  pourraient  lui  en- 
vier. Les  hommes  qui  sont  soumis  à cette  magistrature  absolue  en  en- 
vient les  prérogatives  et  ne  se  doutent  pas  assez  des  charges  et  de  la  res- 
ponsabilité qu’elle  impose.  Porter  la  préoccupation  incessante  du  salut 
matériel  du  navire  ; faire  à la  dignité  du  commandement  le  sacrifice  de 
ce  besoin  d’intimité  que  presque  tous  les  hommes  ressentent  vivement  ; 
se  résigner  souvent  à voir  un  isolement  injuste  se  faire  autour  de  soi  ; 
ne  laisser  jamais  fléchir  le  joug  d’une  discipline  qui  serait  compromise 
si  elle  n’était  permanente,  et  se  voir  imputer  à crime  ses  rigueurs  ; don- 
ner, au  milieu  des  hasards  de  la  navigation,  des  ennuis  d’une  campa- 
gne interminable  ou  des  sinistres  d’une  épidémie,  l’exemple  de  l’im- 
passibilité et  de  l’oubli  de  soi-rnôme;  se  défendre  contre  les  séduc- 
tions d’une  autorité  sans  limites,  l’exercer  avec  la  conscience  des  de- 
voirs graves  et  austères  qu’elle  impose  plutôt  qu’avec  l’impatience  am- 
bitieuse des  avantages  personnels  qu’il  peut  en  retirer  ; telle  est  la 
charge  lourde  et  privilégiée  à la  fois  qui  incombe  au  capitaine  d’un  na- 
vire. Celui  qui  sait  comprendre  sa  mission  peut,  en  s’occupant  sans 
relâche  du  bien-être  physique  et  moral  des  hommes  qui  lui  sont  con- 
fiés, donner  à sa  vie  le  but  le  plus  noble  et  le  plus  élevé.  Un  capitaine 
humain  et  qui  a le  cœur  â la  hauteur  de  sa  tâche,  est  le  médecin  moral 
de  son  équipage  ; s’il  n’a  pas  la  science  qui  guérit,  il  a la  bonté  qui  con- 
sole, et  tous  ses  actes  sont  inspirés  par  cette  philanthropie  éclairée  qui 
épargne  à un  équipage  des  fatigues  inutiles,  améliore  sa  nourriture 
dans  les  limites  du  possible,  et  sait  tempérer  les  rigueurs  du  service 
par  une  douceur  et  une  bienveillance  toutes  paternelles.  Le  matelot, 
qui  distingue,  avec  un  sens  exquis,  les  charges  réelles  du  service  de 
celles  que  la  vanité  ou  le  despotisme  font  peser  sur  lui,  seconde  le  ca- 
pitaine, dans  lequel  il  reconnaît  de  la  justice  et  de  la  bonté,  par  cet 
élan  que  rien  ne  remplace,  tandis  qu’il  ne  donne  à celui  qu’il  juge  au- 
trement que  cette  soumission  inerte  et  passive  qu’il  n’est  pas  libre  de 
lui  refuser.  Le  capitaine  décide  du  régime  moral  de  son  navire.  Son  auto- 
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riléest-elle  douce  et  bienveillante,  tous  ceux  à qui  il  en  délègue  une  par- 
Itie  se  modèlent  sur  son  exemple;  est-elle,  au  contraire,  capricieuse  et 
’ vexatoire,  cet  esprit  se  retrouve  à tous  les  échelons  de  la  hiérarchie  ; 
moitié  par  irrilalion,  moitié  par  crainte,  chacun  exerce  sur  ses  subor- 
donnés la  compression  qu’il  endure  de  ses  chefs,  et  dès  lors  planent 
•sur  le  bâtiment  ce  malaise  universel  et  cette  contrainte  morale  dont  le 
. découragement  et  la  nostalgie  sont  les  fruits  trop  habituels. 

V ohéisiance  a toute  la  grandeur  d’une  vertu  militaire  ; celui  qui  obéit 
• exerce  aussi  un  commandement,  mais  il  l'exerce  sur  sa  propre  volonté, 
sur  ses  désirs,  sur  ses  actions,  subordonnés  turbulents  qu’il  doit  mettre 
aux  gages  du  devoir.  Nous  ne  savons  pourquoi  on  a voulu  attacher  à la 
subordination  militaire  une  idée  de  déchéance  et  d’abaissement;  nous 
< chercherions  inutilement,  au  contraire,  une  grandeur  plus  saisissante 
que  celle  de  celte  soumission  réfléchie  et  de  celle  abnégation  qui  se 
passe  de  dédommagernents.  Si  l’obéissance  est  l’àine  d’une  armée,  elle 
est  Mirloul  celle  d’un  équipage;  le  matelot  est  toujours  en  eHel  en  face 
de  l’ennemi,  c’est-à-dire  de  la  mer;  de  sa  soumission  dépend  la  rapidité 
des  manœuvres,  et  delà  rapidité  des  manœuvres  dépend  souvent  le  salut 
commun;  il  lésait,  et  sa  subordination  est  d’autant  plus  réelle  qu’elle 
est  intelligente  et  qu’il  en  comprend  la  nécessité.  L’esprit  général  des 
équipages  est  bon,  il  respire  des  traditions  de  dévouement  et  de  disci- 
pline qui  en  forment  le  fond  habituel;  des  indocilités  individuelles  tan- 
tôt légères,  tantôt  graves  ; des  infractions  aux  lois  de  nécessité  que  la 
vie  nautique  a dù  se  faire  ; des  désordres,  des  manquements  au  service, 
fruits  trop  fréquents  de  ces  saturnales  de  la  terre,  dans  lesquelles  le 
matelot  se  venge  d’une  existence  de  privations  et  de  contrainte,  vien- 
nent seuls,  de  temps  en  temps,  provoquer  des  répressions  isolées. 

Le  sentiment  du  devoir  a besoin,  à bord  d’un  navire,  comme  partout 
ailleurs,  de  règles  qui  fixent  les  limites  des  obligations,  de  récompen- 
ses qui  engagent  à les  remplir,  et  de  punitions  qui  y ramènent  ceux  qui 
s’en  écartent.  Les  lois  et  les  ordonnances  sur  la  marine  ont  défini  les 
devoirs  de  chacun,  l’obéissance  doit  s’y  soumettre  sans  les  discuter  ; 
voyons  de  quels  moyens  dispose  l’autorité  pour  les  faire  respecter. 

ARTICLE  II 

PU.MITONS. 

! Une  punition  est  la  peine  attachée  légalement  à la  transgression  vo- 
! lonlaire  d’une  règle,  d’un  ordre  ou  d’un  devoir.  Elle  doit  être  propor- 
! tionée  au  délit,  c’est-à-dire  satisfacloire;  léyale,  c’est-à-dire  fixée  et  dé- 
j finie  par  la  loi;  mais  il  faut  qu’elle  soit  aussi  présermtrice,  c’est-à-dire 
qu’elle  prévienne  le  retour  du  délit  chez  celui  qui  le  commet  par 
: une  intimidation  directe,  et  chez  les  autres  par  l’intimidation  de 
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1 exemple.  Quand  1 hygiène  s est  occupée  des  peines  disciplinaires,  elle 
n’a  eu  en  vue  d’ordinaire  que  ses  seuls  inlérôls,  cl  elle  les  a défendus 
avec  une  ardeur  dans  laquelle  entrait  plus  de  générosité  que  de  raison  ; 
nous  nous  tiendrons  en  dehors  de  ce  sentimentalisme  qui  compromet  le 
succès  des  demandes  justes  par  l’outrecuidance  des  demandes  dérai- 
sonnables, et  si  nous  désirons  que  la  discipline  intérieure  du  navire  use 
plus  souvent  de  quelques-uns  de  ses  moyens  de  répression,  qu’elle  ne 
se  serve  de  certains  autres  qu’avec  une  grande  discrétion,  et  qu’elle 
prévienne  la  multiplicité  des  peines  par  la  multiplicité  des  stimulations 
à bien  faire,  nous  nous  défendons  de  vouloir  affaiblir  ses  ressorts.  Dans 
la  vie  en  commun  du  navire,  les  occasions  de  transgression  sont  inces- 
santes; celles  qui  seraient  insignifiantes  ailleurs  compromettent  fré- 
quemment ici  le  service,  l’ordre,  quelquefois  le  salut  de  tous,  et  les  pei- 
nes doivent  plus  souvent  se  graduer  sur  les  conséquences  du  délit  que 
sur  le  délit  lui-mémc.  Demander  à la  discipline  tous  les  sacrifices 
qu’elle  peut  faire  à l’humanité  et  à l’hygiène  sans  s’énerver,  c’est  être 
dans  la  voie  du  progrès  et  de  la  raison  ; lui  demander  plus,  c’est  en  sor- 
tir. Ce  n’est  pas  sciemment  que  nous  le  ferons. 

Les  punitions  disciplinaires  en  vigueur  dans  les  diverses  marines  eu- 
ropéennes peuvent  se  ranger  sous  les  chefs  suivants,  que  nous  allons  suc- 
cessivement examiner  : 

1®  Châtiments  corporels  ; 

2°  Privations; 

3“  Séquestration  ; 

4®  Peines  morales. 


§ I.  — C/nUiments  corporels. 

Pendant  longtemps,  notre  Gode  pénal  maritime,  craignant  de  désar- 
mer l’iuitorité  disciplinaire  des  navires,  maintint  la  nécessité  des  châti- 
ments corporels,  dont  nos  soldats  ne  connaissaient  plus  l’affront  depuis 
longtemps.  Le  décret  du  12  mars  1818  donna  cette  réparation  à nos  ma- 
telots et  fit  un  acte  de  haute  justice.  Que  notre  pavillon  national  fiotteà 
l’artimon  d’un  navire  ou  en  tête  d’un  régiment,  c’est  un  emblème  d’hon- 
neur et  de  dignité;  les  hommes  qui  se  pressent  autour  de  lui  doivent 
être  refrénés  par  des  peines  viriles  qui  frappent  sans  avilir  et  non  dégra- 
dés par  des  châtiments  ignominieux.  Que  ce  progrès  n’ait  pas  été  réa- 
lisé plus  tôt,  nous  ne  songeons  à en  faire  un  reproche  à personne;  le 
sens  moral  a,  comme  la  science,  ses  perfectionnements  séculaires,  il  a 
aussi  ses  réformes  dont  le  temps  est  providentiellement  fixé.  La  suppres- 
sion des  châtiments  corporels  dans  la  marine,  consacrée  par  un  décret 
de  l’Assemblée  nationale,  était  depuis  longtemps  décrétée  par  l’opinion, 
aussi  rencontra-t-elle  des  sympathies  à peu  près  unanimes.  Nous  nous 
sentions,  pour  notre  compte,  le  cœur  soulevé  de  trop  de  dégoûts  à cha- 
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cune  (Je  ces  exécutions,  pour  n’avoir  pas  salué  avec  joie  celle  réforme. 
.Mais  c’est  là  une  de  ces  choses  qu’il  faut  juger  moins  avec  le  sentiment 
qu’avec  la  raison,  et  nous  verrons  tout  à l’heure  si  la  disparition  de  châ- 
timents corporels  du  Code  pénal  maritime  y a laissé  une  lacune  irrépa- 
rable, si,  au  contraire,  il  n’est  pas  possible  de  la  combler.  Nous  n’avons 
pas  besoin  de  répéter  ici  que  nous  nous  maintiendrons  sur  le  terrain 
étroit  de  l’hygiène,  le  seul  sur  lequel  nous  nous  sentions  le  pied  sûr,  mais 
nous  ne  récuserons  non  plus  aucune  des  questions  qui  sont  de  son  ressort 
naturel. 

Combattre  aujourd’hui  la  légitimité  et  l’efficacité  des  châtiments  cor- 
porels, serait  faire  gratuitement  un  procès  rétroactif  à l’ancienne  légis- 
lation maritime,  puisqu’ils  sont  actuellement  rayés  de  notre  Code  pénal, 
si  l’hygiène  navale,  qui  embrasse  toutes  les  nations  dans  sa  sollicitude, 
n’avait  à regretter  de  voir  quelques  Étals  maritimes  rester  sous  ce  rap- 
port en  arrière  du  progrès  de  l’esprit  public.  Ce  n’est  là  qu’un  retard, 
nous  le  savons  bien;  quand  une  idée  généreuse  part  de  la  France,  elle 
fait  vile  son  chemin  dans  le  reste  du  monde  ; elle  a,  par  son  origine 
même,  ainsi  que  l’a  dit  un  grand  écrivain,  une  force  de  propagande  à 
laquelle  rien  ne  résiste.  Il  en  sera  de  celle-ci  comme  des  autres. 

Les  peines  corporelles  en  usage  depuis  un  temps  immémorial  dans 
les  diverses  marines  européennes  sont  : 1®  la  cale  ; 2®  la  bouline  ; 3®  les 
coups  de  corde  ; i®  les  fers;  3®  le  pi'fuet  ; 6®  les  haubans.  Nous  les  rangeons 
dans  l’ordre  de  gravité  décroi-<sanle. 

La  cale,  distinguée  en  cale  ordinaire  ou  simple  immersion  et  en  cale 
extraordinaire,  admettait  plusieurs  variétés.  Dans  l’une  des  formes  du 
supplice  (la  moins  dangereuse),  le  délinquant  était  hissé  à l’extrémité 
i de  la  grande  vergue  et  immergé,  une  ou  plusieurs  fois,  suivant  la  teneur 
■ du  jugenienl.  La  cale  ordinaire,  dite  sèche,  consistait  à laisser  brusque- 

! ment  tomber  le  patient,  de  manière  à le  retenir  à quel(|ues  pieds  seu- 

I lement  au-dessus  de  l’eau,  d’où  un  ébranlement  plus  insupportable  et 
plus  périlleux  encore  que  celui  produit  par  la  cale  mouillée.  (Juanl  à la 
cale  extraordinaire  oi\  par-dessous  la  quille,  d’un  côté  à l’autre  du  navire, 
le  Code  pénal  maritime  hollandais  en  faisait  une  de  ses  punitions  léga- 
les ; les  autres  marines  ont  renoncé,  bien  avant  celle  des  Pays-Bas,  à ce 
châtiment  barbare  et  inique,  qui  n’était  qu’une  sorte  d’éludalion  hypo- 
crite d’une  sentence  de  mort. 

La  cale  est  une  peine  immorale,  car  elle  soumet  le  condamné  à des 
chances  de  mort  que  la  nature  de  son  délit  doit  lui  épargner;  elle  répu- 
gne à la  justice,  car  ses  conséquences  ne  sont  pas  calculables,  et  par 
suite  elle  n’atteint  pas  le  but  de  la  répression,  ou  elle  le  dépasse;  bien 
avant  cpie  ce  cbâlimenl  disparût  du  Code  pénal  maritime,  il  n’élail  plus 
appliqué  qu’avec  une  réserve  qui  l’accusait.  Il  serait  superflu  de  faire 
I ressortir  les  graves  accidents  que  la  cale  pouvait  entraîner  à sa  suite. 
ICorgel  cite,  d après  Houppe,  l'hémoptysie  et  l’emphysème  pulmonaire, 
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comme  des  conséquences  possibles (I).  L’apoplexie  cérébrale,  la  pneu- 
monie, des  ruptures  vasculaires,  sont  certainement  aussi  des  accidents 
qu’il  est  permis  de  lui  imputer  (2). 

La  bouline  est  peut-être  de  tous  les  châtiments  corporels  le  seul  auquel 
nous  soyons  disposé  à donner  quelques  regrets,  mais  encore  voudrions- 
nous  que  cette 7Ms/î£*e  populaire  du  navire  ne  servît  à réprimer  que  le 
délit  ignominieux  du  vol.  Les  matelots  qui  frappent  sur  l’accusé  ne  sont 
pas,  comme  pour  les  coups  de  corde,  les  exécuteurs  résignés  d’un  châ- 
timent qui  leur  répugne  ; ici  ils  sont  juges  en  môme  temps  ; ils  vengent 
leur  honneur  militaire,  et  la  dégradation  de  la  peine  n’existe  que  pour 
celui  qui  la  subit.  La  bouline  a,  comme  la  cale,  une  origine  ancienne. 
M.  Jal  nous  apprend  encore  que,  dès  1270,  elle  figure  au  nombre  des 
peines  légales  dans  le  Gode  maritime  norwégien  (3).  Le  décret  du 
22  août  1790  en  définit  l’application  ; la  haie  de  matelots  devait  être  de 
30  matelots  au  plus  et  l’accusé  ne  pouvait  courir  que  trois  tours  de  bou- 
line. Depuis  cette  épofjue  jusqu’à  1848,  la  bouline  fut  appliquée  dans 
notre  marine.  Nous  n’avons  rien  vu  ou  rien  entendu  dire  qui  pût  nous 
faire  attribuer  à ce  châtiment  des  dangers  aussi  grands  que  ceux  qui 
peuvent  suivre  la  peine  de  la  cale.  Si  la  réforme  n’avait  pas  dû  être  aussi 
radicale,  la  bouline  réservée  pour  le  vol  eût  pu,  sans  préjudice,  être  con- 
servée dans  le  code  maritime. 

Les  peines  qui  précèdent,  réservées  pour  des  délits  graves  et  assez  ra- 
res, étaient  de  celles  auxquelles  on  recourait  avec  une  réserve  extrême  ; 
le  châtiment  des  coups  de  corde  plus  usuel,  moins  menaçant  pour  la  vie, 
mais  aussi  ignominieux,  était  au  contraire,  un  des  nerfs  de  la  discipline 
intérieure;  la  consécration  légale  d’un  conseil  de  justice  remplacée 
exceptionnellement  par  l’abus  d’un  pouvoir  discrétionnaire,  ne  pouvait 
efiacer  complètement  le  caractère  ignominieux  de  cette  peine.  Bizarre- 
rie inconcevable,  c’est  de  l’Assemblée  constituante  de  1790,  de  cette 
cuve  ardente  où  bouillonnaient  tant  d’utopies  égalitaires,  tant  de  projets 
restaurateurs  de  la  dignité  humaine,  qu’est  sortie  la  justification  de  cette 
peine  avilissante  qu’une  autre  Assemblée  révolutionnaire  devait  suppri- 
mer pour  toujours!  Dès  1830,  le  conseil  d’amirauté  accusait,  à cet  en- 
droit, une  répugnance  légitime;  un  ministre,  l'amiral  Duperré,  n’osait, 
par  respect  pour  le  sentiment  public,  prendre  à la  tribune  la  défense 
de  ce  châtiment;  le  travail  sourd  des  idées,  qui  prépare  toujours  la  réali- 
sation des  choses,  avait  donc  amené  naturellement  une  réforme  qui 


(I)  Forget,  jWeiecme  «flva/e,  t.  I,  p.  322. 

• (2)  Suivant  M.  Jal,  la  peine  de  la  cale  est  fort  ancienne,  puisqu’elle  est  clairement 
indiquée  au  douzième  siècle  dans  l’édit  publié  par  Richard  Cœur  de  Lion  au  moment  de 
son  départ  pour  la  Palestine  : « Sî  quis  palmâ  perçussent,  tribus  vicibus  immergatur  in 
mari.  » (Jal,  Arctiéologie  navale,  t.  II,  mémoires.) 

• (3)  Marée,  Dissertation  sur  un  projet  de  code  disciplinaire  et  pénal  pour  la  marine 
marchande.  Paris,  imprimerie  royale,  1840,  p.  21. 
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n'élonna  personne,  quand  elle  vil  le  jour,  et  trouva  certainement  plus 
de  sympathies  que  d’opposition.  Un  administrateur  distingué  de  la  ma- 
rine, M.  Marée,  a,  dans  un  ouvrage  spécial,  discuté  cette  question  avec 
une  parfaite  convenance  et  un  courage  de  conviction  qu’il  faut  toujours 
louer,  même  quand  il  est  au  service  d’une  mauvaise  cause.  « Pour  juger 
sainement  des  choses  de  la  marine,  dit-il,  il  faut  se  placer  au  point  de 
vue  maritime.  Au  reste,  pour  cette  question  de  convenance  et  de  néces- 
sité du  châtiment  des  coups  de  corde,  on  pourrait,  je  ne  crains  pas  de 
le  dire,  s’en  rapporter  au  jugement  des  marins  eux-mêmes,  en  se  rappe- 
lant ce  qui  se  passa  à Brest,  peu  de  temps  après  la  promulgation  du  Code 
pénal  de  la  Hotte.  Dans  l’insurrection  grave  <jui  éclata  alors  (15  à 
16  sept.  1790)  parmi  les  équipages  des  hâlimenls  de  l’escadre,  notam- 
ment des  vaisseaux  le  Patriote  et  le  IJopard,  les  marins  firent  entendre 
contre  la  peine  des  fers,  avec  un  anw'au  et  une  petite  chaîne  traînante, 
d'énergiques  réclamations,  qui,  après  le  rétablissement  de  l’ordre,  pré- 
sentées par  eux  encore  dans  une  forme  respectueuse,  parurent  à l’As- 
semblée constituante  qui  y lit  droit,  par  une  loi  du  2 novembre  1790, 
devoir  être  accueillies,  comme  étant  fondées  sur  des  sentiments  de  délica- 
tesse et  d’honneur;  mais  qu’on  le  remarque  bien,  aucune  réclamation 
ne  fut  par  eux  articulée  contre  la  peine  des  coups  de  corde  qui  a été 
maintenue  dans  le  code  de  nos  vaisseaux.  Est-il  preuve  plus  convain- 
cante, est-il  démonstration  plus  péremptoire  de  la  légitimité  de  ce  mode 
de  châtiment?  La  conscience  des  matelots  a résolu  la  question  en  1790, 
elle  la  résoudrait  encore  de  môme  aujourd’hui  i l),  n 

Nous  n’en  croyons  rien,  le  matelot  d’aujourd’hui  n’est  pas  celui  de 
1790;  il  a changé  avec  l’esprit  public,  et  vouloir  le  traiter  de  la  môme 
manière,  c’est  commettre  un  anachronisme  llagrant.  La  douleur  physi- 
que est  d’ailleurs  un  mauvais  ressort  à faire  jouer  chez  des  hommes  qui 
ne  sont  ni  dégradés  ni  vicieux  ; ce  châtiment  donne  de  la  haine  bien  plus 
que  du  repentir  et  n’a  jamais  moralisé  personne.  On  a donc  bien  fait  de 
renoncer  aux  coups  de  corde.  Cette  peine,  comme  celle  de  la  cale,  peut 
au  reste  être  suivie  d’accidents  graves,  qt>elquefois  mortels,  et  cela  seul 
suffirait,  en  dehors  de  tout  motif  de  convenance  morale,  pour  justifier 
son  abandon  dans  toutes  les  marines. 

Le  piquet,  les  hauham  et  la  vigie  soni  des  châtiments  infiniment  moins 
rigoureux  ; ils  n’ont  pas  été  compris  dans  la  suppression  des  peines  cor- 
porelles et  ladiscipliney  trouve  des  ressources  répressives  très-efficaces. 
Nous  ne  ferons  qu’indiquer,  en  ce  qui  concerne  la  première  punition,  la 
nécessité  de  ne  pas  lui  assigner  une  durée  trop  longue  : soit  en  effet  ma- 
laise causé  par  l’immobilité,  fatigue  imposée  à certains  muscles  chargés 
de  maintenir  la  rectitude  du  corps  pendant  des  heures  entières  ou  gêne 
opposée  à la  circulation  de  retour  par  une  position  verticale  prolongée, 

(1)  M«rec,  toc.  cit, 

Fomisagiuvfs,  Hyg.  nav.  55 
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il  n’esl  pas  rare  de  voir  des  syncopes  survenir  chez  les  individnscondam- 
nés  au  picpiel;  nous  en  avons  observé  plusieurs  cas  à bord  des  navires. 
Cet  accident  a été  également  constaté,  dit-on,  dans  les  régiments  de  ca- 
valerie. Quant  à la  peine  des  haubans  ou  des  enfléchures  et  de  la  vigie  sur 
les  barres  de  perroquet,  ici  la  fatigue  musculaire  ne  doit  être  comptée 
pour  rien,  et  les  intempéries  de  la  mer  et  du  ciel  en  font  toute  la  rigueur. 
C’est  à la  prudence  des  capitaines  fi  voir  dans  quel  temps,  et  jusqu’à 
quelle  limite,  cette  punition  doit  être  infligée,  pour  faiie  fléchir,  s’il  y 
a lieu,  la  rigueur  de  la  discipline  devant  le  danger  des  insolations  ou  ce- 
lui des  congélations  locales.  Dans  l’une  et  l’autre  de  ces  deu.xpunitions, 
il  faut  aussi  tenir  compte  de  la  privation  de  sommeil,  qui  est  déjà,  par 
elle-même,  une  aggravation  de  peine. 

Telles  sont  les  peines  corporelles  qui  sont  encore  en  vigueur  dans  les 
diverses  marines;  la  nôtre  les  a généreusement  abandonnées, à l’exception 
des  deux  dernières,  en  faveur  desquelles  plaidaient,  d’une  part,  leur  inno- 
cuité habituelle,  d’une  autre  part,  la  nécessité  indescriptible  de  ne  pas 
enlever  à la  discipline  tous  ses  moyens  d’action.  Voilà  trente  ans  bientôt 
que  notre  code  pénal  maritime  a subi  celle  réforme  radicale.  Le  nombre 
des  délits  a-t-il  augmenté  sous  son  influence  ? les  liens  de  la  discipline 
se  sont-ils  relâchés?  Nous  ne  possédons  aucune  statistique  sur  ce  point, 
mais  la  comparaison  que  nous  avons  pu  faire  successivement  des  deux 
régimes  disciplinaires  nous  porterait  à répondre  hardiment  par  la  néga- 
tive; aussi  considérons-nous  cet  adoucissement  de  la  pénalité  comme  un 
progrès  qui  n’a  eu  aucun  inconvénient  pour  contre-poids. 

§ II.  — Privations. 

Les  peines  de  cette  catégorie  n’entraînent  comme  les  précédentes,  ni 
douleur,  ni  fatigue  physique;  elles  consistent  simplement  dans  le  retrait 
temporaire  d’une  condition  de  bien-être  matériel  ou  de  considération. 
Les  retranchements  de  vin,  la  diminution  de  solde,  V abaissement  de  grade  et 
V interdiction  d'tmploi  pour  un  temps  variable,  sont  les  peines  qui 
rentrent  dans  ce  groupe. 

1®  Retranchement  de  vin.  — Le  retranchement  de  vin  est,  de  toutes  les 
punitions  disciplinaires,  la  plus  usuelle,  la  plus  malencontreuse  pour  l’hy- 
giène, celle  aussi  dont  on  abuse  le  plus;  infligée  presque  toujours  isolé  ment, 
elle  esteependant  quelquefois  l’accompagnement  obligé  d’autres  punitions, 
celles  delà  prison  et  des  fers,  par  exemple.  Nulle  peine  n’est  plus  vicieuse 
que  celle-ci;  insuffisante  pour  la  répression,  elle  est  éminemment  atten- 
tatoire à la  santé  du  matelot,  qui  a besoin  de  sa  ration  de  vin  pour  résister 
aux  fatigues  exceptionnelles  de  sa  rude  profession.  Elle  est,  du  reste,  jugée 
ainsi,  non-seulement  par  les  médecins  de  la  marine,  non-seulementpar 
les  publicistes  qui  se  sont  occupés  sérieusement  des  réformes  à opérer 
dans  le  code  pénal  des  matelots,  mais  encore  par  les  officiers  eux-mêmes. 
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qui  appliquent  journelleinenl  celle  peine  avec  la  conscience  de  cequ’elle 
a de  défectueux,  el  l’espoir  de  la  voir  bientôt  remplacée  par  une  autre. 
«La  peine  du  retranchement  de  vin,  dit  avec  une  haute  raison  l’auteur 
d’une  brochure  remarquable  que  nous  avons  eu  déjà  l’occasion  de  citer, 
ne  semble  pas  convenable,  excepté  dans  certains  cas.  Peut-on,  en  effet, 
priver  l’homme  qui  travaille  d’une  partie  de  la  ration  que  l’Étal  a jugée 
nécessaire  à l’entretien  de  ses  forces  sans  dommage  pour  sa  santé?  Ce 
genre  de  punition  doit  d’ailleurs  être  rejeté  comme  illusoire  en  ce  qu’elle 
ne  s’applique  point  à l’homme  retranché,  mais  bien  à son  plat  tout  en- 
tier (1),  les  matelots  étant  dans  l’usage  de  partager  leur  vin  avec  celui 
de  leurs  camarades  qui  a encouru  le  retranchement  (-2).  » Nous  avons 
trop  insisté  sur  l’ulililé  hygiénique  du  vin  dans  la  ration  des  matelots, 
pour  ne  pas  réclamer,  au  nom  de  l’hygiène,  contre  un  châtiment  pareil. 
El  combien  ses  inconvénients  ne  sont-ils  pas  plus  palpables  encore  dans 
les  pays  chauds,  où  l’anémie  est  une  menace  perpétuelle  pour  la  santé! 
Si  la  peine  du  retranchement  devait  être  maintenue,  nous  aimerions 
mieux  qu’il  portât  sur  l’eau-de-vie;  le  matelot  y serait  aussi  sensible  et 
sa  santé  y demeurerait  indilférenle.  La  privation  de  tabac,  plus  dure  cer- 
tainement, pour  beaucoup  de  matelots,  que  la  privation  de  vin,  aurait 
une  efllcacilé  répressive  plus  réelle  el  de  moindres  inconvénients  hygié- 
niques. En  attendant  celle  réforme,  la  rigueur  des  retranchements  de 
vin  doit  fléchir  devant  certaines  circonstances  de  campagne,  de  climats 
ou  d’épidémies,  el  les  médecins  de  navires  doivent  alors  demander  que 
celle  punition  soit  temporairement  remplacée  par  une  autre.  C’est  ce 
que  lit  M.  Le  Uoy  de  .Méricourl, chirurgien-major  de  la  corvette  l'Archi- 
mède. A une  époque  où  l’approche  d’un  deuxième  hivernage  à .Mada- 
gascar lui  inspirait  des  inquiétudes  sur  la  salubrité  future  de  son  navire, 
il  obtint  de  son  commandant  que,  provisoirement,  on  remplaçât  les  re- 
tranchements par  le  picjuel.  Il  est  certainement  peu  de  capitaines  qui 
prissent  sur  eux  de  méconnaître  cet  intérêt  d’hygiène,  dans  des  circons- 
tances analogues  (3). 

2®  fiimimition  de  solde,  — La  diminution  de  solde,  prononcée  par  des 
conseils  de  justice,  est  une  peine  assez  fréquemment  appliquée;  par 
malheur,  la  basse  paie  punit  la  famille  du  délinquant  en  môme  temps  que 
le  délinquant  lui-même!  Mais,  qu’y  faire?  Si  l’on  n’admellail  que  des 
peines  irréprochables,  on  ferait  table  rase  du  Code  pénal  tout  entier. 
Nous  voudrions  au  moins  que  la  délégation  consentie  par  le  matelot  puni 
restât  intacte,  malgré  l’abaissement  de  sa  solde,  afin  qu’il  eût  seul  à 

(t)  Nous  devons  dire,  toutefois,  que  la  formation  d’un  plat  de  punilion  neutralise 
en  partie  cet  inconvénient. 

(2)  l)e  la  marine  militaire  dans  ses  rapp'irts,  etc.,  etc.,  p.  02.  Cette  brochure  est  gé- 
néralement attribuée  au  prince  de  Joinville. 

(3)  .M.  Bouret-Roncière  a insisté  comme  moi  sur  la  discrétion  avec  laquelle  il  faut 
user  de  cette  punition. 
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expier  par  des  privations  la  faute  qu’il  a commise.  La  diminution  de  la 
solde,  comme  le  retranchement, est  rarement  une  peine  isolée;  elle  se  lie 
pres(pie  toujours  soit  à une  suspension  temporaire  ou  définitive  de  l’em- 
ploi, soit  à un  abaissement  de  grade,  et  ne  fait  qu’aggraver  ces  dernières 
peines. 

3“  Abaissement  de  grade  et  inlerdiclion  d'emploi.  — Jusqu’au  grade 
d’officier  exclusivement,  la  concession  du  grade  ou  son  retrait  peuvent 
être  prononcés,  sauf  ratification  ministérielle,  par  les  conseils  d’avan- 
cement ou  de  justice  des  navires,  et  celte  peine  rigoureuse  est  justement 
redoutée  puisqu’elle  inilige  du  même  coup  et  une  déconsidération  pé- 
nible et  une  privation  de  privilèges  et  de  bien-être.  Rien  ne  saurait  être 
plus  légitime  que  ce  droit  que  se  réserve  l’autorité  de  conférer  des  grades 
aux  matelots  qui  en  sont  dignes  et  de  les  retirer  h ceux  qui  cessent  de 
les  mériter;  aussi  est-ce  là  l’un  des  ressorts  les  plus  efficaces  de  la  disci- 
pline intérieure  des  navires.  Pour  les  officiers,  au  contraire,  il  faut  une 
sanction  plus  élevée  ; nommés  par  le  chef  de  l’État,  c’est  aussi  par  un 
décret  émané  du  pouvoir  souverain  qu’ils  sont  frappés  de  déchéance, 
pour  un  temps  proportionné  à la  gravité  du  délit  dont  ils  se  sont  rendus 
coupables;  et  comme  celte  interdiction  temporaire  n’est  prononcée  par 
l’autorité  supérieure  que  sur  la  demande  exprimée  et  justifiée  du  chef 
sous  la  juridiction  immédiate  duquel  l’officier  est  placé,  il  s’ensuit  que 
le  premier  trouve  dans  cette  prérogative  intimidatrice  un  moyeu  d’action 
dont  l’honneur  lui  fait  un  devoir  de  n’user  qu’avec  modération  et  avec 
justice.  Quant  aux  suspensions  de  fonctions  spéciales,  n’entraînant  pres- 
que jamais  avec  elles  de  privations  pécuniaires,  elles  rentrent  plutôt 
dans  le  domaine  des  peines  morales  que  dans  celui  des  châtiments  qui 
agissent  par  une  privation  quelconque. 

§ III.  — Séquestration. 

Les  fers,  la  prison,  les  arrêts,  la  consigne  et  les  campagnes  extraordi- 
naires sur  les  navires  de  l’Étal,  constituent  ce  groupe  de  peines  dont  la 
suspension  de  la  liberté  individuelle  est  essentiellement  la  base. 

1°  Fers.  — Si  nous  avons  protesté  contre  le  châtiment  des  coups  de 
cordes  parce  que  nous  le  trouvions  dégradant  au  premier  chef  et  atten- 
tatoire à l’honneur  militaire,  nous  devons  reconnaître,  au  contraire, 
que  le  matelot  n’attache  aucune  idée  de  flétrissure  à la  peine  des  fers 
dont  le  nom  sonne  mal  aux  oreilles  des  personnes  étrangères  à la  marine, 
mais  qui,  en  réalité,  n’est,  pour  le  matelot,  ni  bien  dégradante,  ni  bien 
terrible.  Il  y a plus,  n’était  le  retranchement  de  vin  qui  lui  est  inhé- 
rente, le  délinquant  y trouverait  une  occasion  de  far-mente  et  d’exemp- 
tion d’exercices  dont  il  apprécierait  infiniment  la  douceur.  Nous  repro- 
cherions donc  à la  peine  des  fers  d’être  plutôt  trop  insignifiante  que  trop 
rigoureuse.  Elle  perdrait  ce  caractère  si  l'on  en  prolongeait  la  durée  au 
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delà  (le  certaines  limites,  ou  si,  dans  cetle  condition,  elle  exposait  le 
délinquant  au  méphitisme  continuel  de  la  cale  ou  aux  intempéries  dan- 
gereuses du  gaillard  d’avant.  Il  appartient  à l’humanité  et  à la  justice  du 
capitaine,  averti  par  la  sollicitude  prudente  du  médecin  du  navire, 
d’aller  jusqu’à  la  limite  de  la  rigueur  nécessaire  sans  jamais  l’oulre-pas- 
ser.  Forget  s’élève  avec  une  énergie  que  nous  concevons  contre  l’aggra- 
vation des  fers  par  le  bâillon  (1).  Si  le  coupable,  entraîné  par  l’ivresse 
ou  par  la  colère, s’exhale  en  vociférations  séditieuses,  mieux  vaut,  même 
dans  i’inlérêl  de  la  discipline,  l’emprisonner  provisoirement  que  de  re- 
courir à celle  mesure  rigoureuse,  que,  pour  notre  compte,  nous  n’avons 
jamais  vu  empio)’er. 

2® /V/son.  — Nous  nous  sommes,  à propos  de  la  topographie  hygiéni- 
que du  navire,  expliqué  sur  les  rigueurs  exceptionnelles  de  l’emprison- 
nement à bord  des  navires  ; nous  renvoyons  nos  lccleur>  aux  considéra- 
tions dans  lesquelles  nous  sommes  entré  à ce  sujet,  et  nous  maintenons, 
au  nom  de  l’hygiène,  les  demandes  que  nous  avons  alors  formulées  sur 
ce  point  (2), 

3®  At'rêls.  — Les  officiers,  les  élèves,  les  sous-officiers  et  grades  assi- 
milés, subissent  la  peine  temporaire  de  la  séquestration  qui  est  pronon- 
cée contre  eux  dans  des  parties  déterminées  du  navire,  et  cela  était 
nécessaire  pour  que  le  prestige  de  leur  position  ne  fût  pas  affaibli  par 
la  punition  (lu’ils  ont  encourue.  C'est  dans  leur  chambre  que  les  officiers 
et  les  adjudants  gardent  les  arrêts  qui  leur  sont  infligés;  les  élèves  sont 
relégués  dans  la  fosse  aux  lions  (3)  ou  le  magasin  général,  et  les  seconds 
maîtres  dans  la  cale.  C’est  dire  assez  qne  cetle  séquestration  ne  saurait, 
surtout  dans  les  pays  chauds,  se  prolonger  beaucoup  sans  compromettre 
la  santé,  et  que  c’est  là  encore  un  cas  où  le  mc'decin,  s’isolant  de  toute 
considération  étrangère  à son  ministère,  doit  avertir  l’autorité  du  mo- 
ment où  la  séquestration  va  devenir  un  châtiment  corporel.  D’ailleurs, 
l’officier  relégué  par  une  punition  dans  sa  chambre,  y apporte  ces  frois- 
sements de  l’ainour-propre,  ces  agitations  et  ces  violences  de  l’esprit  qui 
compromeltenl  sa  santé  menacée  déjà  par  le  passjige  brusque  de  l’acti- 
vité au  repos  et  de  l'air  excitant  du  pont  à l’almosphère  confinée  des 
parties  basses  du  navire.  La  vigilance  éclairée  du  médecin  doit  tenir 
compte  de  ces  circonstances  dépressives,  et  la  visite  quotidienne  des 
officiers  aux  arrêts  est  pour  lui  un  devoir  de  convenance  autant  que  de 
profession.  11  peut  se  dispenser  de  la  même  sollicitude  à l’endroit  des 
aspirants  : chez  eux,  les  blessures  ne  s’enveniment  guère,  l’amour-propre 
est  hors  de  cause,  et  ces  Daniels  d’tme  autre  fosse  aux  lions  ont,  pour 
les  préserver  des  soucis,  une  gaieté  qui  ne  s’effarouche  pas  de  si  peu. 

4®  Consigne.  — L’interdiction  de  la  terre  est,  à bord  des  navires,  tan- 

(II  Forget,  op.  ci/.,t.  I,  p.  319. 

(J)  Voyi'z  livre  l*f,  section  II,  cliap.  i,  p.  69. 

(3)  Ou  inicui  fosse-aux-liens. 


870 


INFLUENCES  MORALES. 

tôt  une  mesure  de  prudence  dictée  par  l’hygiène,  tantôt  une  punition 
infligée  par  la  discipline.  Certainement,  la  séquestration  prolongée  à 
bord  d’un  bâtiment  a des  inconvénients  pour  la  santé,  mais  les  matelots 
sont  si  enclins  à chercher,  dans  les  relâches,  des  occasions  d’excès  ou  de 
désordres,  que  la  consigne  peut,  à la  rigueur,  être  considérée,  dans  les 
pays  malsains,  comme  tout  à fait  indifférente  à l’hygiène  des  matelots 
qui  la  subissent.  Cette  punition  est  très-convenable  et  très-efticace,  elle 
constitue  dans  nos  rades  un  frein  on  ne  peut  plus  salutaire,  et  elle  n’a 
aucun  des  inconvénients  nombreux  que  l’on  peut  légitimement  repro- 
cher aux  autres. 

5°  Campagnes  extraordinaires . — On  a reproché  aux  campagnes  extra- 
ordinaires infligées  aux  matelots  du  commerce  qui  se  sont  rendus  cou- 
pables de  quelque  acte  d’insubordination,  de  donner  au  service  des  na- 
vires de  guerre  un  caractère  afflictif  qui  est  de  nature  à le  déconsidérer; 
mais  nous  estimons  malgré  tout  que  c’est  là  une  punition  qu’il  importe 
d’autant  plus  de  conserver,  que  le  matelot  y est  on  ne  peut  plus  sensible; 
nous  voudrions  même  qu’on  y recourût  plus  souvent  et  que  l’on  com- 
blât de  cette  manière  la  lacune  laissée  dans  la  série  des  peines  par  la 
suppression  des  châtiments  corporels.  La  marine  militaire,  au  lieu  de  se 
priver  de  serviteurs  turbulents  pendant  toute  la  durée  de  leur  emprison- 
nement ou  de  leur  maintien  dans  les  compagnies  de  discipline,  se  les 
approprierait  et  finirait  par  les  réduire. 

§ IV.  — Peines  morales. 

Les  peines  de  cette  catégorie  ont  l’amour-propre  pour  pivot,  et  l’hygiène 
n’a,  en  ce  qui  les  concerne,  à se  résigner  à aucun  sacrilice  pénible;  leur 
influence  répressive  est  toute-puissante,  sur  tout  avec  des  équipages  tels 
que  les  nôtres,  qui  ont  le  sentiment  de  l’honneur  et  de  la  dignité  person- 
nelle particulièrement  développé,  et  qui  répondent  mieux  à une  stimula- 
tion morale  qu’à  un  châtiment  corporel.  Les  capitaines  doivent  donc 
s’attacher  à faire  jouer  ce  ressort  chez  leurs  hommes,  et  il  est  rare  qu’il 
manque  son  effet.  Sans  parler  des  officiers  sur  lesquels  une  réprimande, 
un  rappel  au  devoir  méconnu,  laissent  une  empreinte  durable  et  effi- 
cace, les  matelots  eux-mêmes,  moins  impressionnables  sous  ce  rap- 
port, ont  cependant,  eux  aussi,  leur  amour-propre  professionnel;  et  la 
menace  d’un  abaissement  d’emploi,  de  la  déchéance  d’un  poste  privilé- 
gié, d’une  condamnation  au  plat  de  punition  ou  aux  travaux  rebutants 
du  bord,  est  pour  eux  une  peine  on  ne  peut  plus  efficace. 

Tel  est  l’ensemble  du  système  pénal  en  vigueur  sur  les  navires;  on 
peut  certainement  lui  reprocher  la  monotonie  des  peines  qui  fait  con- 
traste avec  la  diversité  infinie  des  délits  possibles  (et  la  suppression  des 
châtiments  corporels,  si  justifiée  par  ailleurs,  a rendu  ce  défaut  encore 
plus  saillant),  mais  nous  doutons  qu’on  puisse  jamais  le  faire  disparaître, 
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tant  les  efforts  des  hommes  inlelligenls  et  pratiques  qui  ont  étudié  cette 
question  ont  été  jusqu’ici  inhabiles  à la  faire  avancer  d’un  pas.  Four 
nous,  nous  ne  voyons  qu’un  seul  moyen  de  rétablir  l’équilibre,  et  nous 
pensons  que,  puisqu’on  ne  peut  varier  les  répressions,  il  faut  s'attacher  à 
prévenir  les  délits  en  multipliant  les  récompenses.  C’est  là  l’idée  que  nous 
allons  développer. 

ARTICLE  111 

RÉCOMPENSES. 

De  l’encouragement  au  bien  à la  répression  du  mal,  il  y a la  diffé- 
rence de  l’hygiène  à la  médecine;  l’une  doit  précéder  l’autre  et  s’atta- 
cher même  à rendre  son  intervention  inutile.  Four  un  capitaine  médiocre, 
toute  la  discipline  de  son  navire  se  borne  à mettre  un  châtiment  sur  un 
délit.  Un  capitaine  d’intelligence  et  de  cœur  à la  fois  s’attache  surtout 
à prévenir  les  fautes,  soit  en  rendant  plus  rares  les  occasions  de  les  com- 
mettre, soit  en  stimulant  ses  hommes  à se  bien  conduire  par  l’appât  de 
récompenses  auxquelles  il  sait  donner  du  prix;  le  premier  n’a  sur  son 
équipage  qu’une  autorité  de  fait,  qu’une  domination  apparente;  le  se- 
cond le  possède  tout  entier,  et  cette  différence  se  sent  dans  ces  moments 
critiques  où  l’initiative  et  l’élan  doivent  venir  en  aide  à une  discipline 
inerte.  Nous  ne  craignons  pas  d’affirmer  que  la  bonne  tenue  d’un  navire 
est  en  raison  inverse  de  la  rigueur  du  système  disciplinaire  auquel  il  est 
soumis,  et  que  les  équipages  les  moins  faciles  à mener  peuvent  être 
domptés,  dès  les  j>remiers  mois  d'une  campagne,  en  leur  faisant  faire 
successivement  la  comparaison  d’un  régime  rigoureux  et  d’un  joug  doux 
et  paternel  entre  lesquels  ils  ont  le  choix  libre.  Elargir  la  série  des  ré- 
compenses, c’est  restreindre  du  même  coup  celle  des  punitions  néces- 
saires; les  unes  et  les  autres  contiennent,  il  est  vrai,  les  hommes  dans  le 
devoir,  mais  les  premières  sont  des  moyens  de  longue  portée  qui  élèvent, 
qui  ennoblissent,  au  lieu  d’avilir;  les  seconds  sont  des  palliatifs  du  mo- 
ment qui  peuvent  inspirer  la  peur,  mais  jamais  le  désir  de  bien  faire. 
Nous  croyons  (jue  le  rétablissement  de  l’équilibre  entre  les  récompenses 
et  les  punitions  est  le  principe  qui  doit  servir  de  base  à toute  réforme 
disciplinaire. 

A chaque  délit  correspond  une  répression;  chaque  observance  méri- 
toire d’un  devoir  ou  d’une  règle,  doit  avoir  une  récompense  corrélative. 
Faire  le  bien  pour  le  bien  lui-môme  est  un  elforl  de  désintéressement 
dont  l’âme  est  capable  quand  de  grandes  résolutions  l’élèvenl  au-dessus 
d’elle-mème;  mais  dans  les  devoirs  monotones  et  quotidiens  de  sa  pro- 
fession, on  a besoin  d’un  autre  stimulant,  et  l’approbation  et  l’encoura- 
gement sont  recherchés  par  tous  et  dans  toutes  les  positions.  Qui  de 
nous  ne  l’a  pas  senti?  Un  mot  élogieux  donne  des  ailes  à l’empresse- 
ment, un  blâme  injuste  ou  aigre  paralyse  le  bon  vouloir;  grands  ou  pe- 
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lits,  hommes  instruits  ou  ignorants,  nous  sommes  tous  construits  sur  le 
môme  moule  moral,  et  les  mômes  ressorts  nous  meuvent.  11  faut  que 
ceux  qui  sont  dépositaires  de  l’autorité  les  étudient  sur  eux-mômes  pour 
savoir,  à l’occasion,  les  faire  jouer  chez  les  autres. 

Le  blâme  ou  l’éloge  ont  d’autant  plus  d’efOcacité  qu’une  publicité  plus 
grandë  les  accompagne,  d’où  déjà  une  graduation  qui  doit  ôtre  mise  à 
protit.  J^es  ordres  du  jour,  les  témoignages  ministériels  insérés  au  Bulle- 
tin officiel  de  la  Mai'ine,  les  rapports  honorables,  les  demandes  de  récom- 
penses honorifiques,  sont  certainement  des  mobiles  qui  attachent  plus 
d’ofliciers  à leurs  devoirs  que  la  crainte  des  arrêts  ou  d’un  retrait  d’em- 
ploi, qui  augmentent  leur  confiance  en  eux-mômes  et  les  rendent  capa- 
bles de  nouveaux  efforts.  Pour  les  matelots,  en  dehors  de  ces  actions 
d’éclat  qui  appellent  sur  leur  poitrine  une  distinction  méritée,  il  n’y  a 
d’autre  publicité  que  celle  du  navire,  mais  elle  suffit  à la  sobriété  de 
leur  ambition,  et  celte  récompense  doit  ôtre  donnée  à ceux  qui  font 
bien.  Il  existe  un  cahier  de  punitions  dont  la  lecture  se  fait  publiquement 
devant  l’équipage  assemblé  pour  le  branle-bas  du  soir,  cela  est  d’un  bon 
exemple;  pourquoi  n’y  aurait-il  pas  aussi  un  cahier  de  récompenses  qui 
serait  lu  immédiatement  après,  et  sur  leciuel  seraient  consignés  nomina- 
tivement les  actes  quotidiens  de  zèle,  de  dévouement,  de  subordination, 
de  bonne  conduite,  d’habileté  professionnelle?  Le  matelot  qui  ne  voit  ja- 
mais que  la  face  sévère  et  menaçante  du  Janus  disciplinaire,  verrait  ainsi 
sa  face  bénigne  et  paternelle,  et  la  justice  des  peines  qui  frappent  les 
délincpiants,  lui  deviendrait  de  la  sorte  plus  évidente  et  plus  palpable. 
On  lit  de  temps  en  temps  à l’équipage,  et  avec  une  pompe  grave  que 
nous  ne  désapprouvons  pas,  le  Code  pénal  maritime;  pourquoi,  comme 
contraste  à ces  rigueurs  nécessaires,  mais  cruelles,  ne  lui  lirait-on  pas 
en  môme  temps  les  récompenses  de  grade,  d’avancement,  d’honneurs 
militaires  qui  attendent  l’intelligence,  la  subordination  et  la  bonne  con- 
duite? 

Un  relevé  mensuel  des  récompenses  et  des  punitions  serait  dressé 
pour  chaque  homme  et  les  conseils  d’avancement  trouveraient  dans  ce 
document  des  indices  certains  pour  la  distribution  équitable  des  avan- 
tages et  des  emplois.  Le  matelot  qui,  pendant  le  cours  d’une  campagne, 
aurait  encouru  le  minimum  des  punitions  serait,  par  ce  seul  fait,  et  de 
droit,  avancé  d’un  grade;  la  môme  mesure  pourrait  ôtre  appliquée  aux 
quartiers-maîtres.  Quant  aux  sous-officiers,  dont  les  services  seraient 
plus  facilement  appréciés  dans  leur  ensemble,  nous  ne  voyons  guère  que 
les  propositions  d’avancement  ou  de  distinctions  honorifiques  qui  puis- 
sent convenablement  récompenser  leur  zèle.  Il  est,  à bord,  certains  dé- 
fauts dont  nous  avons  signalé  les  dangers  hygiéniques,  auxquels  on 
n’oppose  que  des  punitions  insuffisantes,  et  qui  nous  paraissent  surtout 
devoir  céder  à un  système  de  récompenses  intelligemment  appliquées  . 
nous  voulons  parler  de  l’ivrognerie  et  de  la  malpropreté  personnelle . 
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Un  matelot  va  à terre  et  s’enivre  parce  qu’il  sait  que  la  peine  insigni- 
fiante des  fers  est  le  seul  châtiment  qui  l’attende  au  retour.  S’il  a des 
habitudes  de  tempérance,  il  se  bâte  de  les  perdre,  parce  qu’elles  ne  lui 
procurent  guère  d’autre  avantage  immédiat  que  de  u’étre  pas  puni; 
qu’on  le  récompense  de  sa  conduite  régulière,  si  elle  ne  s’est  pas  démen- 
tie pendant  un  temps  déterminé,  et  il  sera  intéressé  directement  à se 
garer  d’excès  aussi  fâcheux  pour  celui  qui  les  commet  qu’attentatoires 
au  bon  ordre,  au  service  et  à la  discipline.  Si  la  sobriété  doit  être  ré- 
compensée, la  bonne  tenue  et  la  culture  corporelle  méritent  aussi  des 
encouragements  sérieux.  Dans  plusieurs  de  nos  grandes  villes  l’édilitéa 
adopté  des  mesures  de  ce  genre,  et  la  tempérance  comme  la  propreté 
ont  été  l’objet  de  récompenses  dont  personne  n’a  jamais  contesté  l’op- 
portunité. Pourquoi  nos  navires  ne  suivraient-ils  pas  cet  exemple?  Nous 
adressons,  bien  entendu,  cette  question  aux  hommes  sérieux  qui  cher- 
chent avant  tout  ce  qui  est  bon  et  utile,  et  non  pas  à ces  esprits  légers  et 
enclins  à la  raillerie  qui  mettent  la  raison  au-dessous  d’un  trait  piquant, 
et  qui  nous  accuseront  volontiers  de  vouloir  transformer  nos  matelots  en 
rosières  goudronnées  ou  en  compétiteurs  timides  de  prix  Monlyon  d’un 
nouveau  genre.  Nous  récusons  celte  assimilation,  nous  avons  demandé 
pour  ces  mâles  natures  des  châtiments  virils,  nous  voulons  aussi  pour 
nos  matelots  des  récompenses  viriles,  et  nous  croyons  véritablement  les 
traiter  en  hommes,-  en  insistant  pour  que  leurs  sentiments  généreux 
soient  stimulés  et  soutenus,  en  môme  temps  que  leurs  fautes  sont  répri- 
mées par  des  châtiments  (1 


CII.UMTIIK  III 

Régime  religieux. 

Il  serait  véritablement  bien  peu  observateur,  cl  j’ajouterai  bien  peu 
médecin,  celui  qui  récuserait  l’induence  des  sentiments  religieux  sur 
l’étal  des  rapports  qui  lient  l’âme  au  corps  et  sur  la  santé  de  l’une  et  de 
l'autre.  « Môme  aux  époques  d’incrédulité,  a dit  .Michel  Levy,  la  reli- 
gion demeure  la  plus  énergique  de  toutes  les  forces  morales;  non-seu- 
lement elle  domine  les  circonstances  les  plus  importantes  de  la  vie, 
mais  la  réalisation  de  ses  préceptes  lui  subordonne  tous  les  détails  de 


(I)  I.o  priï  Singer,  fondé  le  20  janvier  1816  par  la  libéralité  d'un  homme  de  bien,  a 
inauguré  cette  voie  d'encouragement  dans  laquelle  on  ne  saurait  aller  trop  loin.  iJ'une 
valeur  de  300  francs  il  est  attribué  au  matelot  de  la  marine  de  l’État  qui  réunit  à la 
plus  grande  ancienneté  de  services,  la  conduite  la  plus  irréprochable.  Choisi  par  le 
Conseil  d’amirauté,  il  voit  son  nom  porté  à l’ordre  du  jour  de  la  flotte.  Ce  prix,  sauf 
l'année  1870,  a été  donné  régulièrement  depuis  sa  fondation  (Lebeau,  Étude  sur  ies 
équipages  de  la  /lotie.  — Le  prix  Singer.  Kev.  tnard.  et  coloniale,  1874,  t.  XL,  p,  93). 
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la  conduite  de  chaque  homme  ; dès  lors  elle  investit  l’hygiène  comme 
elle  absorbe  la  psychologie  (1).  » Nous  ne  sortons  donc  pas  de  notre 
rôle  en  traitant  ici  de  ce  grand  intérêt.  Le  moment  est,  du  reste,  oppor- 
tun pour  cette  étude  : un  souffle  délétère  passe  aujourd’hui  sur  les 
croyances  qui  sont  l’honneur  et  la  force  de  l’humanité  ; ce  n'est  pas 
le  moment  de  déserter  la  brèche,  et  tout  ce  qui  a au  cœur  une  convic- 
tion et  à la  main  une  plume,  doit  à sa  cause  et  à lui-même  de  défendre 
ce  qu’on  attaque  et  d’affirmer  ce  qu’on  nie. 

Nous  n’avons  certainement  (personne  n’aura  besoin  de  nous  le  rap- 
peler) ni  mission  ni  autorité  pour  plaider  la  cause  de  la  religion,  mais 
c’est  un  devoir  pour  nous,  après  nous  être  si  longuement  étendu  sur  les 
moyens  de  conservation  matérielle  de  l’homme  de  mer,  de  dire  au 
moins  quelques  mots  de  cette  hygiène  de  ràme  qui  a sur  l’hygiène  du 
corps  une  influence  tellement  puissante  et  tellement  décisive  qu’on  ne 
saura  jamais  les  séparer  sans  préjudice. 

La  nécessité  morale  et  désintéressée  du  frein  religieux  est  un  point  de 
vue  tout  métaphysique,  et  qui  ne  saurait  nous  arrêter.  Nul  homme, 
quelque  plongé  qu’il  soit  dans  les  ténèbres  de  l’ignorance  ou  de  l’abjec- 
tion, n’écbappe  complètement  à l’idée  d’un  Dieu  et  d’un  culte  à lui  ren- 
dre, et  l’irréligion  elle-même  rend,  par  la  violence  de  ses  attaques,  un 
hommage  involontaire  à la  vérité  contre  laquelle  elle  s’élève.  Il  appar- 
tient au  théologien  et  au  philosophe  de  démontrer  que  tout,  au  dedans 
de  l’homme,  comme  dans  la  création  qui  lui  a été  soumise,  le  ramène 
invinciblement  au  sentiment  religieux;  l’hygiéniste  se  place  à un  point 
de  vue  moins  élevé;  s’il  voit  dans  la  pratique  des  devoirs  religieux  un 
hommage  dû  par  la  créature  à son  Dieu,  il  y voit  aussi  pour  l’homme 
une  source  de  bien-être  et  de  bonheur  moral,  et  son  devoir  est  de  faire 
surtout  ressortir  la  catégorie  d’avantages  qui  en  découlent. 

Or,  le  frein  religieux  à bord  des  navires,  comme  dans  toutes  les 
agglomérations  d’hommes,  intervient  ; 1“  comme  élément  d’hygiène; 
2*  comme  élément  de  discipline  ; 3“  comme  élément  de  moralisation. 
Nous  l’envisagerons  successivement  sous  ce  triple  rapport  ; mais,  aupa- 
ravant, disculpons  le  matelot  du  reproche  d’impiété  que  lui  adressent 
trop  légèrement  les  personnes  qui,  n’ayant  pas  vécu  avec  lui,  ne  savent 
pas  tout  ce  qu’il  y a de  généreux  sous  son  écorce  rude  et  grossière. 

Les  marins  ont  le  sentiment  religieux  remarquablement  développé; 
est-ce  conscience  des  dangers  incessants  auxquels  leur  profession  les 
expose,  est-ce  compréhension  de  la  petitesse  de  l’homme  à la  vue  des 
horizons  infinis  que  la  navigation  déroule  sous  leurs  yeux?  Ce  qu’il  y a 
de  certain,  c’est  que  leur  piété,  masquée  souvent  par  une  fanfaronnade 
professionnelle,  se  manifeste  en  certains  moments,  avec  une  énergie  et 
une  naïveté  touchantes;  les  esprits  prévenus  peuvent  se  tromper  à ces 

(1)  Michel  Levy,  Traité  d’hygiène  publique  et  privée,  18i5,  t.  II,  p.  713. 
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apparences  sceptiques,  et  répéter  avec  Bernardin  de  Saint-Pierre  : 
« Que  la  religion  du  matelot  dépend  du  temps  qu’il  fait  (i);  » quand  on 
l’a  pratiqué  plus  longtemps,  on  apprend  à mieux  le  coimailre,  et  ces 
vœux,  faits  au  moment  d’un  naufrage  ou  d'une  épidémie,  et  à l’accom- 
plissement desquels  il  tient  comme  à une  dette  sacrée;  ces  messes  d’ac- 
tions de  grâces  qui,  au  retour  d’une  campagne  périlleuse,  réunissent 
processionnellement  dans  les  églises  de  nos  ports  de  mer  les  équipages 
et  leurs  officiers  ; cesex-t’oto  naïfs  suspendus  par  la  piété  et  la  reconnais- 
sance aux  voûtes  de  toutes  les  chapelles  de  notre  littoral,  sont  la  meil- 
leure réponse  à ce  reproche  d’incrédulité  ou  de  religiosité  pusillanime. 
Les  matelots  bretons,  surtout,  insoucieux  par  moment  de  leurs  obliga- 
tions religieuses,  aiment  voir  cependant  auprès  d’eux  un  aumônier  qui 
les  assiste  de  ses  encouragements  et  de  ses  conseils,  les  exhorte  à bien 
mourir,  et  leur  donne  des  obsèques  chrétiennes.  11  y a plus,  leur  piété 
naïve,  ainsi  que  celle  des  enfants,  trouve  aux  cérémonies  du  culte  un 
attrait  îles  plus  vifs,  à celles  surtout  qui,  comme  la  prière  et  la  messe, 
leur  apportent  à bord  d'un  navire  comme  un  reflet  du  pays  absent,  une 
tradition  de  l’enfance  et  de  la  famille.  Quoique  amoindries,  en  effet, 
par  les  conditions  où  elles  se  déploient,  les  pompes  du  culte,  sur  un  bâ- 
timent, rachètent  ce  qui  leur  manque,  sous  ce  rapport,  par  la  solennité 
de  l’isolement  et  par  les  aspects  grandioses  de  la  mer.  Il  n’est  pas  une 
cérémonie  religieuse,  à bord  d’un  navire,  qui  ne  remue  vivement  le 
cœur  et  l’imagination,  et  ne  rappelle  ce  passage  où  Châleaubriand  a dé- 
peint, avec  une  pompe  de  style  et  une  magnificence  de  langage  incom- 
parables, ce  tableau  d’une  prière  en  commun  dite  le  soir  par  un  équi- 
page isolé,  perdu  en  queh|ue  sorte  sur  l’immensité  de  l’Océan  (*2).  Il  y 
a intérêt  pour  l’hygiène  à favoriser,  dans  les  limites  du  possible,  la  cé- 
lébration de  ces  cérémonies  religieuses,  source  intarissable  d’impres- 
sions méinoratives  et  de  rafraîchissement  pour  l’âme. 

Nous  disions  tout  à l’heure  que  le  frein  religieux  était  un  élément 
d’hygiène.  Les  matérialistes  eux-mêmes  ne  récusent  en  rien  la  réalité  de 
cette  influence  ; ils  voient  dans  les  prescriptions  de  l’Rglise  autant  d’ar- 
tifices salutaires  pour  contenir  les  appétits  physiques  dans  les  limites  de 
la  modération,  et  révèrent  en  elles  la  sagesse  et  la  prévoyance  de  légis- 
lateurs humains  qui,  pour  assurer  la  pérennité  de  leurs  institutions 

(1)  Bernardin  de  Saint-Pierre,  Voyage  à nie  de  France.  Paris,  18.3!),  p.  22. 

(2)  Tout  le  monde  ne  te  pense  pas  ainsi,  et  dans  la  séance  du  6 novembre  1876, 
la  Chambre  des  députés  a entendu  la  proposition  de  remplacer  la  prière  que  fait  l’au- 
monier  le  soir  « par  la  lecture  d’un  article  du  Code  pénal  maritime.  » Le  beau  recon- 
fort pour  l âme  aux  prises  avec  les  tristesses  et  les  sacrifices  d'une  vie  exceptionnel- 
lement pénible,  et  la  douce  impression  pour  le  sommeil  ! C’est  ainsi  que  te  sophisme 
conduit  à la  dureté.  Le  Code  pénal  tient  le  matelot  courbé  sous  la  crainte;  la  prière 
lui  donne  la  résignation  et  l’espérance  ; et  l’affermit  dans  le  sentiment  du  devoir,  qu’on 
lui  lise  de  temps  en  temps  te  Code  pénal,  on  le  fait  et  c’est  nécessaire,  mais  en  quoi 
la  prière  est-elle  incompatible  avec  cette  formalité  rigoureuse? 
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bienfaisantes,  ont  cm  devoir  leur  attribuer  une  origine  céleste.  L’hygié- 
niste chrétien  ne  linnite  pas  l’inlluence  de  la  religion  sur  la  santé  h ces 
interdictions  qui  la  défendent  contre  le  péril  des  excès  sensuels  ; il  sait 
dans  quel  calme,  dans  quelle  libre  possession  d’elle-même,  dans  quelle 
placide  tranquillité  la  religion  maintient  l’âme,  et  c’est  là  surtout  qu’il  va 
chercher  le  secret  de  la  puissance  de  cet  élément  d’hygiène.  On  s’occupe 
beaucoup  des  influences  extérieures  qui,  à chaque  instant,  viennent  dé- 
ranger l’équilibre  des  fonctions,  et  menacer  la  vie  ; on  laisse  trop  dans 
l’oubli  ces  influences  de  l’âme,  si  puissantes  cependant,  pour  affermir 
ou  pour  ruiner  sourdement  les  ressorts  de  la  santé.  Tour  peu  qu’on  ré- 
fléchisse à l’action  destructive  des  passions,  des  agitations  désordonnées 
du  cœur  et  de  l’esprit  (et  tout  homme  a pu  étudier  cette  lutte  en  lui- 
même),  on  comprend  de  quel  prix  est  pour  la  santé  une  force  toute  mo- 
rale qui  met  le  sacrifice  à la  place  de  la  recherche  effrénée  de  soi- 
même,  la  résignation  à la  place  des  inquiétudes,  l’acceptation  résignée 
du  rang  que  la  Providence  assigne,  à la  place  des  fébriles  impatiences 
de  l’ambition,  les  compensations  consolantes  d’une  rémunération  à ve- 
nir, à la  place  d’un  découragement  qui  ne  voit  rien  au  delà  des  misères 
présentes.  Où  trouver,  en  effet,  ailleurs,  autant  que  dans  la  profession 
de  marin,  une  réunion  aussi  persistante  de  ciiconstances  morales  dé- 
pressives : rapprochement  forcé,  permanence  du  joug  disciplinaire, 
monotonie,  isolement,  éloignement  douloureux  du  pays  et  de  la  famille, 
privations  de  toute  nature  ; la  religion  seule  peut  mettre  un  h.uirnesur 
ces  blessures  de  l’âme  et  prévenir  leur  inévitable  retentissement  sur  la 
santé. 

La  Religion,  expression  la  plus  haute  et  la  plus  sublime  du  prin- 
cipe d’autorité,  est  aussi  la  sauvegarde  la  plus  certaine  de  la  discipline 
et  de  la  subordination,  que  ses  inspirations  soient  comprises  par  ceux 
qui  les  suivent  ou  qu’elles  les  guident  à leur  insu.  Le  Devoir,  cette  belle 
et  généreuse  passion  à laquelle  soldats  et  matelots  oflrent  stoïquement 
tous  les  jours  le  sacrifice  de  leur  vie,  ne  saura  jamais  germer  dans  une 
âme  d’où  le  sentiment  religieux  sera  à jamais  effacé;  l’homme,  sons  ce 
rapport,  s’abuse  souvent  sur  lui-même  ; c’est  là  de  la  religion  déguisée 
sous  une  vertu  qu’on  croit  tout  humaine,  et  qui  n’attend  qu’une  occa- 
sion pour  se  manifester.  Un  homme  qui  se  sacrifie  au  Devoir,  sans  re- 
monter à la  source  divine  de  celui-ci,  supporte  la  partie  pesante  du  joug 
religieux  sans  en  goûter  les  douceurs.  Si  la  religion  est  la  condition  de 
cette  obéissance  active,  spontanée,  entière,  qui  est  1 âme  de  la  disci- 
pline, elle  est  aussi  la  condition  d’une  autorité  exercée  avec  équité  et 
modération;  elle  établit  entre  le  chef  et  le  subordonné  ces  relations  de 
bienveillance  d’une  part,  et  de  déférence  de  l’autre,  qui  rendent  la  sou- 
mission facile  et  tempèrent  la  gravité  du  commandement.  Au  point  (Je 
vue  purement  humain,  la  religion  est  donc  susceptible  d exercer  sur  le 
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régime  intérieur  du  navire  une  influence  aussi  favorable  au  service 
qu’au  bien-ôlre  de  l'équipage  lui-môme. 

Mais  il  n’y  a pas  de  religion  sans  culte,  et  l’État,  qui  isole  ainsi  de 
toute  assistance  religieuse  une  population  de  marins  en  les  lançant  au 
loin  sur  le  pont  d’un  navire,  a le  devoir,  au  seul  et  strict  point  de  vue  de 
la  justice, depourvoir  h cetintérôt.  La  question  île  l’aumônerie  maritime 
résolue  d’une  façon  incomplète  sans  doute,  mais  qui  laissait  au  moins 
intact  le  principe,  vient  de  subir  un  échec  législatif,  par  voie  insidieuse 
de  suppression  budgétaire,  et  la  parole  généreuse  et  convaincue  du  mi- 
nistre de  la  marine  n’a  pu  faire  conserverintégraleraent  à cette  institution 
les  allocations  qui  lui  permettaient  de  vivre.  L’ordonnance  du  2o  mars 
1705  avait  lixéles  prérogatives  et  les  devoirsdes  aumôniers  de  la  marine, 
et  cette  institution  qui  fonctionnait  sansheurtement,  comme  sans  oppo- 
sition, semblait,  à raison  de  son  but,  devoir  traverser  sans  encombre  les 
bouleversements  et  les  agitations  politiques  ; mais  il  n’en  fut  pas  ainsi: 
supprimée  par  la  première  llépubliijue,  relevée  sous  la  Restauration, 
supprimée  de  nouveau  par  la  monarchie  de  Juillet,  elle  reparut  quinze 
ans  après;  mais  la  décision  royale  du  6 décembre  18i5  qui  instituait  un 
certain  nombre  d’aumôniers  pour  le  service  de  la  flotte,  n’était  qu’un 
compromis  timide  qui  ne  pouvait  que  heurter  l’incrédulité  sans  satis- 
faire le  sentiment  religieux.  Le  décret  du  31  mars  1832  et  celui 
rendu  en  18üi  élargirent  les  cadres  de  l’aumônerie  maritime  et  lui 
donnèrent  l’organisation  qu’elle  avait  conservée  jnsquel-ô.  Les  argu- 
ments éloquents  que  M.  de  l’aymaurin  faisait  entendre  en  1823  à la 
Cliambre  des  députés  en  faveur  de  l’aumônerie  maritime  et  ceux  que 
produisait  le  projet  de  loi  de  ISdi  sont  des  arguments  de  tolérance  au- 
tant que  de  justice.  « Les  hommes,  disait  le  ministre  de  la  marine  de 
cette  époque,  qui  payent  si  largement  au  pays  le  tribut  d’un  dévoue- 
ment plein  de  périls  ne  doivent  pas  être  privés  au  milieu  des  flots,  sur 
le  champ  de  bataille,  sur  le  hamac  de  l'agonie,  des  consolations  et  de 
l’appui  que  la  religion  peut  seule  rlonner.  » 

Moi  aussi,  j’ai  vu  le  matelot  de  près,  je  l’ai  soigné,  je  l’ai  aimé,  et 
dans  le  ministère  de  soulagenaenl  et  de  consolation  que  j’accomplissais 
auprès  de  lui  sur  deux  navires  dont  l’un  avait  un  aumônier,  dont  l’autre 
en  était  privé,  j’ai  vu  ce  que  la  présence  du  prêtre  dans  le  premier  cas  en- 
levait d’angoissesà  l’agonie  et  de  froideur  navrante  aux  tristes  obsèques 
qui  se  font  ô la  mer.  Le  soldat  a encore  son  aumônier  sur  le  champ  de 
bataille,  la  navigation  est  pour  le  matelot  un  champ  de  bataille  toujours 
ouvert;  qu’on  ne  le  traite  pas  autrement  que  son  frère  d’armes  si  l’on 
veut  que  son  âme  soit  à la  hauteur  des  dangers  qu’on  lui  impose.  La 
justice  et  le  sentiment  exigent  qu’il  en  soit  ainsi. 

Un  dernier  point  de  vue  sous  lequel  nous  devons  considérer  le  frein 
religieux,  c’est  comme  un  élément  de  moralisation.  Il  n’y  a pas,  quoi 
qu’on  en  ait  dit,  deux  morales  : l’une  religieuse,  l’autre  philosophique 
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OU  indépendante;  la  seconde  ne  vit  que  des  emprunts  qu’elle  fait  à la 
première  sans  l’avouer  ; se  fiant  aux  propres  forces  de  la  nature  hu- 
maine, elle  les  excite  par  le  stimulant  de  l’orgueil,  et  peut,  tout  au 
plus,  donner  à quelques  hommes  isolés  le  lustre  de  vertus  d’apparat  ; la 
première,  partant  du  fait  de  la  fragilité  humaine  et  de  son  impuissance 
à faire  quoi  que  ce  soit  de  bien  sans  l’assistance  d’en  haut,  demande 
incessamment  ce  secours;  elle  seule  peut  pénétrer  les  masses  de  cette 
influence  vivifiante  qui  les  éclaire  et  les  rend  meilleures  en  môme  temps. 
Lf>,  est  le  salut  individuel  de  chaque  homme  comme  le  salut  commun 
des  sociétés;  là,  aussi,  est  pour  nos  pauvres  matelots,  adonnés  de  toute  - 
la  fougue  de  leur  nature  et  de  leurs  instincts,  à des  désordres  que  l’hy- 
giène, l’humanité  et  la  morale  réprouvent  en  même  temps,  la  source 
d’un  accroissement  de  santé,  de  dignité  et  de  bien-être. 


FIN. 


A I*  P E N 1)  ï C E 


I 

GLIDE  POUU  L’eXPEKTISE  BROMATOLOCIQUE. 

I.es  médecins  de  la  marine  étant  appelés  journellement  û faire  partie  de 
commissions  de  vivres  soit  dans  les  ports,  soit  dans  les  relâches,  et  y Jouant 
un  rôle  prépondérant  à raison  de  leurs  connaissances  spéciales,  il  m’a  paru 
utile  de  condenser  ici,  dans  un  petit  nombre  de  pages,  les  notions  sommaires 
qu’ils  doivent  posséder  pour  s’acquitter  convenablement  de  cette  tâche. 

.Mais  l'instruction  ne  suffit  pas,  et  il  faut,  de  foule  nécessité,  que  le  méde- 
cin d’un  navire  soit  muni  d’un  outillage  scientifique,  exigu  sans  doute,  mais 
à la  rigueur  suffisant  pour  la  solution  des  questions  qui  lui  sont  posées.  Et 
cela  est  indispensable  aussi  à un  autre  point  de  vue.  Des  questions  médico- 
légales  peuvent  surgir  sur  son  bâtiment}  et  il  faut  que,  tout  en  réservant  les 
substances  et  les  organes  suspects  pour  une  analyse  ultérieure  et  accomplie 
dans  de  meilleures  conditions,  il  ait  au  moins  les  moyens  sommaires  qui  peu- 
vent l’éclairer  sur  l’utilité  de  telle  ou  telle  mesure  à prendre. 

Voilà,  à mon  avis,  les  objets  qui  devraient  être  mis  à sa  disposition  pour 
ce  double  objet  : 

1®  Une  boite  à réactifs  de  23  flacons  avec  papiers  d’essai  ; 

2®  Quatre  entonnoirs  en  verre  avec  papier  à filtrer; 

3®  Deux  lampes  à alcool  ; 

4®  Dix  tubes  à essai  ; 

5®  Une  petite  capsule  de  platine  (de  40  à 50  fr.);  . > 

6®  Dix  capsules  de  porcelaine  de  20  à 25  centimètres  cubes; 

7®  Six  verres  à expériences; 

8®  Dix  fioles  à fond  plat  ; 

9®  Quatre  pipettes  jaugées  de  5 â iO  centimètres  cubes  ; 

10®  Une  éprouvette  graduée; 

tt®  Dix  tubes  de  verre  avec  agitateurs; 

12®  Un  trébuchet  sans  cage  en  verre  ; 

13®  Une  forte  loupe; 

14®  Un  microscope  petit  modèle  de  Nachet,  avec  l’objectif  n®  3 ; 

13*  Un  alcoomètre  de  Gay-Lussac  ; 

16®  Les  deux  aréomètres  de  Baumé. 

Il  serait  à désirer  qu’une  grande  caisse  disposée  à cet  effet  et  cataloguée 
sous  le  titre  : Caisse  d'expertise,  contint  tout  ce  matériel. 


880 


APPENDICE. 


La  plupart  de  ces  objets  rentreraient  dans  les  magasins  au  désarmement, 
et  la  dépense  causée  par  cet  outillage  serait,  au  reste,  minime. 

L’eau,  le  vin,  les  farines,  les  viandes,  le  sucre  senties  substances  dont  on  a le 
plus  souvent  à apprécier  les  qualités  soit  dans  les  ports,  soit  en  cours  de  cam- 
pagne. 


§ I . — Eaiix  potables . 

I.  Air.  — On  lait  bouillir  l’eau  et  on  reçoit  les  gaz  dans  une  cloche  gra- 
duée. On  peut  aussi  verser  dans  l’eau  une  petite  quantité  de  sulfate  ferreux. 
Ce  sel,  au  contact  de  l’air,  passe  au  maximum  d’oxydation,  et  il  se  produit  au 
sein  du  liquide  une  coloration  d’ocre.  Un  cristal  de  sulfate  de  fer  produirait 
le  même  effet.  11  ne  faut  pas  attacher  beaucoup  d’importance  à cette  réac- 
tion. 

II.  Acide  carbonique.  — Les  proportions  d’acide  carbonique  libre  ou  con- 
tenu dans  l’air  sont  déduites  de  la  diminution  éprouvée  parle  volume  gazeux 
obtenu  quand  on  le  traite  par  la  potasse  caustique.  Il  faudrait,  bien  jentendu, 
se  servir  ici  d’une  cuve  à mercure. 

III.  Sels.  — L’évaporation  ménagée  de  l’eau  dans  une  capsule  de  verre 
permet  de  reconnaitre,  après  dessiccation  du  résidu  u 100®,  la  quantité  de 
substances  salines  qu’elle  renferme. 

IV.  Sels  de  chaux  et  de  magnésie.  — Un  des  moyens  d’en  constater  la  quan- 
tité est  le  procédé  dit  hydrotimétrigue,  imaginé  par  MM.Boutron  et  Houdet,  et  il 
est  indispensable  que  chaque  navire  soit  muni  d’un  hydrotimétre . Ce  procédé 
est  fondé  sur  la  propriété  qu’ont  les  sels  de  chaux  et  de  magnésie  en  dissolu- 
tion dans  l’eau,  d’empêcher  celle-ci  de  mousser  tant  qu’ils  ne  sont  pas  décom- 
posés intégralement  par  une  dissolution  titrée  de  savon  telle  que  uu  degré  de  la 
burette  hydrolimétrique  corresponde  sensiblement  à un  cenligramme  de  sels 
terreux  par  litre  d’eau.  J’emprunte  à l’excellent  ouvrage  de  M.  Ilétet  la  des- 
cription de  ce  procédé  : « Pour  faire  l’essai  hydrolimétrique  d’une  eau,  on 
en  mesure  40  centimèires  cubes  dans  un  flacon  jaugé,  et  on  y verso  goulte  à 
goutte  la  liqueur  de  savon  à l’aide  d’une  burette  graduée,  en  agitant  de  temps 
en  temps  le  flacon;  on  s’arrête  lorsque  l’agitation  produit  une  mousse  légère 
et  persistante.  Le  degré  lu  sur  la  burette  indique  le  titre  hydrotimétrique  de 
l’eau.  «On  peut  avec  l’hydrotiméire  avoir  non-seulement  une  idée  des  propor- 
tions de  sels  calcaires  que  contient  une  eau  potable,  mais  on  peut  aller  plus 
loin  et  déterminer,  à l’aide  de  ce  moyen,  par  une  véritable  analyse,  les  pro- 
portions des  divers  sels  calcaires,  des  sels  de  magnésie,  des  chlorures,  de  l’a- 
cide carbonique.  Voici  comment  on  y parvient.  On  fait  quatre  opérations  suc- 
cessives : t®  dans  la  première,  on  prend  le  degré  hydrolimétrique  de  l'eau  à 
l’état  naturel;  2®  dans  la  seconde,  on  prend  le  degré  après  avoir  précipité  la 
chaux  par  l’oxalate  ammonique;  3®  dans  la  troisième,  on  en  prend  encore  le 
degré  après  avoir  éliminé  l’acide  carbonique  et  le  carbonate  de  chaux  par 
l’ébullition  ; 4®  la  quatrième,  enfin,  sert  de  contrôle  aux  précédentes  : on 
prend  le  degré  hydrolimétrique  de  l’eau  bouillie  et  précipitée,  après  ébulli- 
tion, par  l’oxalate  ammonique.  On  calcule  la  composition  de  l’eau  d’après  le 
tableau  d’équivalents  en  poids  d’un  degré  hydrolimétrique  par  litre  d’eau, 
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des  matières  qu’on  rencontre  le  plus  ordinairement.  11  suffit  de  multiplier  le 
chiffre  des  degrés  observés  pour  chaque  corps  par  l’équivalent  d’un  degré  in- 
diqué pour  ces  substances  dans  le  tableau  suivant  : 


Chaux 1®  =:  Oi^OOST 

Chlorure  de  calcium I®  = 0 Otli 

Carbonate  de  chaux 1®  = 0 0103 

Sulfate  de  chaux I®  = 0 0140 

Magnésie 1®  = 0 0042 

Chlorure  de  magnésium. . . 1®  = 0 0000 

Sulfate  de  magnésie t®  = 0 0123 

Chlorure  de  sodium 1®  = 0 0120 

Sulfate  de  soude 1»  = 0 0140 

Acide  sulfurique 1®  = 0 0082 

Chlore l®  = 0 0073 

Acide  carbonique 1®  = 0*  005 


Sans  doute  l’analyse  hydrolimétrique  est  insuffisante  pour  un  dosage  com- 
plet, mais  elle  rend  de  grands  services  et  peut  être  facilement  complétée  par 
les  moyens  généraux  que  donne  la  chimie.  (Fr.  Ilélet,  Cours  de  chimie  gé- 
nérale, 1875,  t.  I,  p.  108.) 

Je  dois  faire  remarquer  que  l’écueil  de  la  méthode  hydrolimétrique,  c'est 
de  doser  en  bloc  les  sels  calcaires  sans  acception  de  leur  nature.  Ainsi  telles 
eaux  bicarbonatées  calciques  marquant  25®  à l’hydrotimètre  pourront  être  de 
meilleure  qualité,  comme  eaux  potables,  que  telles  autres  qui,  ayant  leur 
chaux  sous  forme  de  sulfate  de  chaux,  marqueront  un  degré  inférieur.  Ce 
procédé  est  un  élément  d’information,  mais  pas  autre  chose.  II  faut  compléter 
l’essai  hydrotimétrique  en  déterminant  la  nature  de  l’acide  du  sel  calcaire 
contenu  dans  les  eaux. 

Les  eaux  qui  contiennent  de  0^,5  à 2 grammes  de  sulfate  de  chaux  par 
litre  sont  dites  sèh'niteuses.  Ces  eaux,  au  préalable  acidulées,  précipitent  par 
l’oxalate  d’ammoniaque  et  par  le  chlorure  de  baryum. 

V.  Matières  organiques.  — Si  quelques  sels,  notamment  le  bicarbonate  de 
chaux,  améliorent  les  eaux  en  les  rendant  plus  sapides  et  en  apportant  à la 
nutrition  des  matériaux  dont  elle  a besoin,  on  peut,  au  contraire,  considérer 
l’absence  de  matières  organiques  comme  une  qualité  à rechercher. 

On  emploie  pour  doser  les  matières  organiques  des  eaux  potables  les  pro- 
cédés suivants  : 

t®  Le  chlorure  d'or.  M.  Dupasquier  recommande  d’introduire  dans  un 
petit  ballon  20  ou  23  grammes  d’i  au,  d’y  ajouter  quelques  gouttes  d’une 
solution  de  chlorure  d’or,  de  manière  à communiquer  à la  liqueur  une  teinte 
jaunûtre  et  de  faire  bouillir.  Si  l’eau  contient  beaucoup  de  matières  organi- 
ques, elle  brunit  d’abord,  puis  prend  une  teinte  violette  bleuâtre  qui  se  pro- 
nonce de  plus  en  plus  lorsqu'on  prolonge  l’ébullition.  La  coloration  un  peu 
brunâtre  du  liquide  suffit  seule  pour  donner  la  certitude  que  la  matière 
organique  dépasse  la  proportion  ordinaire. 

2®  On  acidulé  l’eau  et  on  y ajoute  une  solution  titrée  de  permanganate  de 
potasse.  On  en  ajoute  peu  à peu  jusqu’à  ce  que  la  coloration  violette  demeure 
stable  ; la  quantité  de  matières  organiques  est  proportionnelle  à celle  de  la 
Fo.xs8agriv£8,  Hyg.  uav.  36 
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liqueur  de  permanganate  de  potasse  qui  a été  employée  pour  atteindre  ce 
résultat. 

3"  On  évapore  un  volume  d’eau,  on  dessèche  le  résidu  à tlO®,  on  le  pèse, 
on  détruit  les  matières  organiques  par  calcination,  et  on  traite  le  résidu  par 
du  carbonate  ammonique  pour  régénérer  le  carbonate  de  chaux  décomposé 
par  la  chaleur  ; on  pèse  de  nouveau,  et  la  difîérence  des  poids  indique  la 
quantité  de  matières  organiques. 

VI.  Reconnaître  la  présence  du  plomb.  — Amédée  Lefèvre  a ajouté  à son 
livre  (Am.  Lefèvre,  Recherches  sur  les  causes  de  la  colique  sèche^  etc.  Paris, 
1839,  p.  202)  une  courte  et  substantielle  instruction  destinée  à guider  les 
médecins  de  la  marine  dans  la  recherche  du  plomb  que  peut  contenir  l’eau 
distillée.  Je  la  lui  emprunte (I). 

« 1®  Nous  supposerons  en  premier  lieu  qu’il  faille  constater  la  présence  du 
plomb  dans  une  liqueur  d’une  limpidité  et  d’une  trans- 
parence parfaites,  comme  pourraient  l’ûtre  l’eau  du 
charnier,  celle  des  cuisines  distillatoires  ou  celle  des 
caisses  à eau  : à cet  effet,  on  la  réduira  par  une  évapo- 
ration convenable  et  ménagée  dans  une  capsule  de  por- 
celaine au  plus  petit  volume  possible  (6g.  13S).  Ce  résultat 
Fig.  138.— Bain-marie,  atteint,  si  la  liqueur  a conservé  sa  transparence,  on  la 
soumettra  immédiatement  à l’action  des  réactifs  du 
plomb  ; dans  le  cas  où  elle  serait  devenue  trouble,  il  faudrait  d’abord  la 
filtrer  (lig.  139). 

« Dans  le  deuxième  cas,  avant  de  la  soumettre  aux  réactifs,  il  faut  essayer 

si  la  liqueur  est  acide;  si  elle  ne  l’est  pas,  on  doit 
ajouter  deux  à trois  gouttes  d’acide  nitrique  pur.  On 
disposera  ensuite,  sur  une  feuille  de  papier  blanc, 
quatre  ou  cinq  petits  verres  de  montre  ainsi  disposés, 
dans  chacun  desquels  on  versera  quelques  gouttes 
d’eau  supposée  plombique;  on  projettera  ensuite, 
dans  le  premier  verre,  trois  à quatre  gouttes  de  so- 
lution d’hydrogène  sulfuré  fraîchement  préparée; 
dans  le  deuxième,  une  goutte  de  solution  de  cliro- 
mate  potassique  ; dans  le  quatrième,  une  goutte 
d’acide  sulfurique;  dans  le  cinquième,  enfin,  une 
goutte  de  cyanure  ferroso-polassique  ; on  laissera 
reposer  quelque  temps  ces  mélanges,  et  on  obser- 
vera les  changements  survenus  dans  chaque  verre. 
La  liqueur  sera  plombique  si,  par  l’hydrogène  sulfuré,  elle  se  teinte  ou  se 
précipite  en  noir  (sulfure  de  plomb)  ; si  elle  précipite  en  jaune  par  1 iodure 
de  potassium  (iodure  de  plomb);  en  jaune  serin  par  le  chromate  potassique 
(chromate  de  plomb);  en  blanc  par  l’acide  sulfurique  (sulfate deplomb)  ; enfin 
en  blanc  par  le  cyanoferrure  de  potassium  (cyanure  plombique). 

« La  liqueur  sera  exemple  de  plomb,  au  contraire,  si  les  réactions  sont 
négatives.  Quand  on  peut  diposer  d’une  petite  pile  de  Growe,  de  Bunsen 
ou  de  Daniel!,  on  doit  s’en  servir  pour  rendre  évidentes  des  traces  de  plomb 

(I)  Celte  notice  est  due  à un  pharmacien  distingué  de  la  marine,  M.  Herland. 
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inappréciables  aux  réactifs  ordinaires,  dans  certaines  conditions  du  moins.  A 
cet  elTet,  la  liqueur  claire  et  concentrée  suffisamment,  de  manière  à ne  don- 
ner que  tO  à 12  grammes  de  liquide,  est  mise  datis  un  petit  verre  à expé- 
riences ; puis  on  fait  plonger  dans  le  liquide  les  deux  électrodes  du  couple  vol- 
taïque terminés  par  deux  petites  lamelles  de  platine.  Au  bout  de  vingt-quatre 
heures  de  contact,  s’il  y a du  plomb  dans  la  liqueur,  quelque  minime  qu'en 
soit  la  proportion,  ce  plomb  sera  déposé  sur  la  lamelle  en  rapport  avec  le  pôle 
négatif.  Il  y formera  un  enduit  noir  ou  brun  plus  ou  moins  foncé  et  plus  ou 
moins  épais,  selon  la  proportion  du  plomb  existant  dans  la  liqueur.  M.  Vincent 
premier  pharmacien  en  chef  à Brest,  a remarqué  qu’au-dessus  de  0*',00t  de 
plomb,  dans  un  liquide,  la  teinte  de  la  lame  négative  devenait  noire,  et  qu’au- 
dessus  de  0,0001,  cette  lame  prenait  une  teinte  bistrée.  Afin  de  n’avoir  aucun 
doute  sur  la  nature  du  dépôt,  il  faut  le  dissoudre  à l’aide  de  l’acide  azotique 
et  traiter  la  dissolution  étendue  par  les  réactifs  du  plomb.  » 

§ 2.  — Vins. 

I.  Caractères  organoleptiques.  — l-’Ecole  de  Salerne  a résumé  dans  un  vers 
les  principaux  éléments  de  cette  analyse  par  les  sens  qui  ne  suffit  pas  sans 
doute,  mais  que  rien  ne  remplace. 

Yina  probantur  odore,  sapore,  nitore,  colore. 

La  dégustation  des  vins  exige  un  palais  exercé,  une  aptitude  spéciale  que 
l’exercice  développe  sans  doute,  mais  qu’il  ne  donne  pas  ; toutefois,  comme  il 
s'agit  moins  de  difl'érencier  des  crus  très-rapprochés  les  uns  des  autres  que 
d’apprécier  les  qualités  sapides  les  plus  générales  des  vins,  une  éducation 
préalable  des  papilles  gustatives  n’est  rien  moins  que  nécessaire. 

La  dégustation  du  vin  doit,  autant  que  possible,  être  pratiquée  à jeun,  après 
une  lotion  préalable  de  la  bouche  par  l’eau  froide.  Le  liquide  à examiner 
doit  être  pris  en  très-petite  quantité  ; la  langue  le  promène  sur  les  divers 
points  de  la  muqueuse  dont  le  centre  perceptif  en  éveil  recueille  avec  soin  les 
impressions,  puis  il  est  dégluti  lentement  pour  permettre  de  juger  de  son 
degré  de  force  ou  de  spirituosité  par  la  sensation  gutturale  qu'il  produit.  Il  est 
important  que  les  divers  essais  des  échantillons  soient  séparés  par  un  inter- 
valle suffisant  pour  que  la  première  impression  soit  éteinte  quand  l'organe 

< du  goût  en  perçoit  de  nouvelles,  et  qu’apres  chacun  d’eux,  de  l'eau  prome- 
i née  avec  force  dans  la  bouche  enlève  jusqu’à  la  moindre  parcelle  du  vin  an- 

i lérieurement  dégusté.  La  mastication  préalable  d’amandes,  recommandée  par 
I les  gourmets,  est  au  moins  inutile,  car  elle  est  de  nature  à altérer  la  sensa- 

ii  lion  gustative  que  le  vin  doit  produire. 

j L’aspect  extérieur  du  vin,  son  degré  de  limpidité,  sa  couleur,  son  bouquet, 
ji  son  acidité  sont  des  qualités  qui  servent  déjà  à asseoir  le  jugement  des  com- 
i:  missions;  mais  cette  analyse  par  les  sens  serait  bien  insuffisante  si  la  chimie 
I n’éclairait  sur  la  composition  des  vins. 

< 11.  Densité.  — La  densité  des  vins  n’offre  qu’un  médiocre  intérêt  ; elle  est, 
Len  ellel,  le  résultat  d’un  balancement  antagoniste  entre  deux  termes  : quan- 
t tilé  d’alcool  et  quantité  d’extrait  qui  ne  mesurent,  ni  dans  un  sens  ni  dans 
■ l’autre,  la  xalcur  d’un  vin. 


884  APPENDICE. 

III.  Quantité  d’eau.  — Pour  trouver  la  quantité  d’eau  contenue  dans  un  vin, 
on  évapore  10  centimètres  cubes  de  ce  liquide,  et,  retranchant  de  cette  quan- 
tité le  poids  de  l’extrait  et  celui  de  l’alcool,  on  a celui  de  l’eau  vaporisée.  Ou 
admet  qu’en  moyenne  un  litre  de  vin  naturel  rouge  abandonne  à l’évapora- 
tion 19  à 23  p.  100  d’extrait.  Ainsi  un  litre  de  bordeaux  de  campagne,  renfer- 
mant 10  p.  100  d’alcool,  contient  620  d’eau.  Le  mouillage  ou  addition  d’eau 
est  décelé,  s’il  n’y  a pas  eu  un  vinage  concomitant,  par  le  rapport  des  quan- 
tités relatives  et  absolues  d’alcool  et  d’extrait. 

IV.  Quantités  d’alcool.  — L’alcoomètre  centésimal  de  Gay-Lussac  indique 
les  quantités  d’alcool  que  renferment  les  vins.  Le  procédé  le  plus  employé 
consiste  à distiller  le  vin  aux  deux  tiers,  à recueillir  le  produit,  à ajouter  assez 
d’eau  pour  avoir  le  volume  primitif  du  liquide,  et  à essayer  par  l’alcoomètre 
en  rapportant,  au  moyen  des  tables,  le  degré  à celui  qui  correspond  à une 
température  de  13®.  Cette  échelle  de  spirituosité  varie  entre  20  pour  le  porto 
et  9 pour  certains  crus  du  Bordelais.  La  quantité  d’alcool  naturel  que  con- 
tient un  même  vin  varie,  du  reste,  suivant  un  assez  grand  nombre  de  cir- 
constances. 

L’alcool  ajouté  au  vin,  dans  l’opération  du  vinage,  parait  distiller  avant 
l’alcool  naturel,  et  on  a conseillé  le  procédé  suivant  pour  reconnaître  le  vi- 
nage : on  place  le  vin  dans  une  petite  capsule;  au-dessus,  et  presque  au  ni- 
veau du  liquide,  on  suspend  une  petite  lampe  grosse  comme  un  dé  à coudre, 
on  chaufl’c  fortement, et  bientôt  l’alcool  surajouté  se  dégage  et  brûle  avec  une 
auréole  bleuâtre.  Le  vin  naturel  ne  produit  celte  combustion  que  quand  il 
bout  (?).  Le  vinage  ne  se  reconnaît  vraiment  qu’aux  proportions  relatives 
d’alcool  et  d’extrait;  tout  vin  rouge  naturel  riche  eu  alcool  doit  être  riche  en 
extrait.  Si  donc  on  trouve  des  quantités  faibles  d'extrait  et  des  quantités  fortes 
d’alcool,  le  vinage  est  à peu  près  certain. 

V.  Alunage.  — On  ajoute  de  l’alun  au  vin  pour  en  aviver  la  couleur.  Pour 
déceler  sa  présence,  il  faut  rechercher  l’alumine.  On  évapore  100  centimètres 
cubes  do  vin;  on  incinère  l’extrait;  les  cendres  sont  ensuite  dissoutes  dans 
l'acide  nitrique  ou  chlorhydrique  et  traitées  par  un  léger  excès  d’une  solution 
de  potasse  caustique;  on  chaulle  le  mélange  et  on  lillre  ; dans  la  liqueur  fil- 
trée on  ajoute  de  l’acide  chlorhydrique  pour  saturer  la  potasse,  puis  de  l’am- 
moniaque qui  précipite  l’alumine  sous  forme  gélatineuse. 

VL  ridtrage.  — Le  plâtrage  qui  est  toléré  a pour  efl'et  de  transformer  la 
crème  de  tartre,  en  totalité  ou  en  partie,  en  sulfate  de  potasse  qui  reste  dis- 
sous dans  le  vin  et  en  tartrate  de  chaux  insoluble  qui  se  précipite.  Le  degré 
du  plâtrage  peut  donc  se  déterminer,  d’une  part,  par  le  dosage  de  l'acide  sul- 
furique des  cendres,  et  d’autre  part  par  celui  de  la  crème  de  tartre  restée  en 
dissolution  dans  le  vin.  Celle-ci  peut  s’apprécier  par  le  degré  d’alcalinité  des 
cendres,  le  tartrate  dépotasse  se  changeant  en  carbonate  parla  calcination. 

VII.  Acidification  par  l’acide  sulfurique.  — On  remplace  quelquefois  le  plâtre 
par  l’acide  sulfurique  qui  décompose  de  la  crème  de  tartre,  met  l’acide  tar- 
trique  en  liberté  et  laisse  en  solution,  dans  le  vin,  du  sulfate  de  potasse. 
L’acide  sulfurique  libre  n’existe  dans  ces  vins  que  quand  la  dose  a dépassé 
celle  nécessaire  pour  la  décomposition  totale  des  tartrates. 

VIII.  Lithargyrisation  des  vins.  — Ces  vins  ont  un  goût  sucré,  slyptique,  une 
couleur  claire.  Pour  reconnaître  le  plomb,  on  le  précipite  par  1 hydrogène 
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sulfuré  il  l’étal  de  sulfure  de  plomb,  ou  on  le  cherche  dans  le  produit  incinéré 
du  résidu  de  l’évaporation,  en  le  traitant  par  un  acide  et  en  essayant  la  solu- 
tion par  les  réactifs  du  plomb  indiqués  plus  haut. 

Le  cuivre  serait  recherché  de  la  môme  façon. 

IX.  Addition  de  poiré  ou  de  cidre.  — Ces  vins  fournissent  un  extrait  abondant 
et  donnent,  par  la  distillation,  une  odeur  éthérée  de  fruits. 

,\.  Maiièt'e»  colorantes.  — La  fuchsine  est  aujourd’hui  la  substance  tincto- 
riale la  plus  employée  pour  colorer  les  vins.  Il  y a là  un  double  danger:  la 
fuchsine  est  loin  d’ôire  inofîensive  par  elle-même,  et  de  plus  elle  est  très- 
souvent  arsenicale.  Pour  reconnaître  la  présence  de  la  fuchsine  dans  un  vin, 
on  en  prend  100  grammes  que  l’on  réduit  à moitié  par  évaporation.  On  traite  ce 
résidu  par  10  centimètres  cubes  d’ammoniaque,  et  on  agite  le  mélange  avec 
de  l’éther;  ce  liquide  est  ensuite  séparé  par  décantation  et  évaporé  en  pré- 
sence d’une  floche  de  laine  blanche.  La  présence  do  la  fuchsine  se  révèle  par 
une  coloration  de  la  laine  en  rose  ou  en  rouge  et  avec  une  intensité  propor- 
tionnelle à la  quantité  de  fuchsine. 

I.a  recherche  des  autres  matières  colorantes  (cochenille,  orseille,  campôchc, 
orcanetle,  baies  d’hièble  ou  de  sureau,  de  myrtille,  de  phytolacca,  de  mauve 
noire,  etc.)  est  très-délicate.  Je  ne  saurais  entrer  dans  les  détails  relatifs  à cette 
analyse,  je  signalerai  seulement  comme  particulièrement  utile,  à raison  de 
la  généralité  des  indications  qu’il  fournil,  le  procédé  imaginé  récemment  par 
-M.  Chancel.  Il  consiste  à traiter  10  centimètres  cubes  de  vin  par  3 centimètres 
d’une  solution  de  sous-acétate  de  plomb  au  vingtième.  Toutes  les  matières 
colorantes  sont  précipitées  ; on  agile  le  mélange,  on  le  chaulTe,  on  le  jette 
sur  un  tillre,  on  lave  le  précipité  à l’eau  chaude,  puis  on  le  traite  par  quel- 
ques centimètres  cubes  d’une  solution  de  carbonate  de  potasse  nu  cinquan- 
tième. Le  précipité,  traité  à plusieurs  reprises  par  ce  liquide,  lui  cède  la  fu- 
chsine, la  cochenille  ammoniacale  et  l’acide  sultindigotiquc,  tandis  qu’il 
retient  les  matières  colorantes  du  campôche  et  de  l’orcanetle.  On  distingue 
par  des  caractères  spéciaux  les  diverses  matières  colorantes  qui  ont  été  enle- 
vées au  précipité  par  la  solution  alcaline  {Cvmptvs  rendus  de  l' Acad,  des  sciences, 
1877,  p.  348'. 


§ 3.  — Eitux-de-rie. 

Dans  tout  essai  d’eau-de-vie,  il  faut  d’abord  déterminer  son  litre  alcoomé- 
trique.  L'alcoomètre  centésimal  de  r.ay-Liissac  permet  d’arriver  facilement  à 
celle  détermination,  et  les  tables  dressées  par  ce  savant  donnent  le  moyen  de  ra- 
mener le  résultat  à ce  qu’il  serait  si  on  agissaità  une  température  de-j-  15'cent. 
La  présence  du  chlorure  de  calcium  dans  l’cau-dc-vie  peut  induire  en  erreur, 
maison  décèle  facilement  la  fraude  en  évaporant  l'eau-de-vie  suspecte,  dissol- 
vant le  résidu  et  le  traitant  par  l’oxalate  d’ammoniaque  et  le  nitrate  d’argent. 

Pour  reconuattro  qu’on  a affaire  à une  eau-de-\ie  de  vin,  on  verse  une 
petite  quantité  du  liquide  dans  la  main,  et  l’on  active  l’évaporation  parle 
frottement;  les  eaux-de-vie  de  grain,  de  marc,  de  poiré,  de  cidre,  ainsi  trai- 
tées dégagent  une  odeur  caractéristique.  On  recommande  aussi  d’étendre  de 
quatre  ou  cinq  fois  son  volume  d’eau  l'eau-de-vic  suspecte  afin  d’atténuer 
l’odeur  alcoolique  et  de  faire  mieux  ressortir  les  odeurs  d’empyreume  ou 
d’essence  qui  doivent  trahir  les  eaux-de-vie  frelatées.  De  môme  si  on  évapore 
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doucement,  on  a un  résidu  qui,  pour  les  eaux-de-vie  de  vin,  a une  odeur  vineuse, 
un  peud’ acidité  et  pour  les  autres  eaux-de-vie  une  saveur  âcre  brûlante,  une 
odeur  désagréable.  Un  autre  procédé  consiste  à ajouter  à l’eau-de-vie  une 
partie  égale  d’acide  sulfurique  concentré;  si  ce  n’est  pas  de  l’eau-de-\ie  de 
vin,  le  mélange  brunit  facilement. 

Certaines  eaux-de-vie  ne  sont  qu’un  mélange  d’alcool,  d’eau,  de  matières 
colorantes  et  de  substances  ûcres  destinées  à leur  donner  du  montant  comme 
le  poivre  long,  le  piment,  le  gingembre.  Pour  reconnaître  cette  sophistica- 
tion, on  verse  dans  l’eau-de-vie  la  moitié  de  son  volume  d’acide  sulfurique 
concentré  et  l’on  apprécie  le  degré  de  falsification  par  l’intensité  de  la  colo- 
ration brune  qui  se  produit.  L'évaporation  fournit  également  un  résidu  dans 
lequel  on  peut  retrouver  les  traces  de  la  matière  Acre  ajoutée. 

L’eau-de-vie  fabriquée  de  toutes  pièces  et  colorée  avec  du  caramel  ne 
noircit  pas  comme  l’eau-de-vie  de  bonne  qualité  sous  l’influence  du  sulfate  de 
fer;  mais  on  conçoit  cependant  que,  par  un  séjour  prolongé  dans  un  tonneau 
de  chêne,  elle  puisse  lui  emprunter  assez  de  tannin  pour  présenter  cette 
réaction,  d’où  une  difficulté  sérieuse.  On  évapore  alors  l’eau-de-vie  et  l’on 
brûle  le  résidu  qui  doit  dégager  une  odeur  caramélique  ; si  l’eau-de-vie  a été 
colorée  par  le  caramel,  l’épreuve  du  sulfate  de  fer  n’esl  évidemment  plus 
possible. 

On  peut  ajouter  aussi  à l’eau-de-vie,  pour  l’aromatiser  et  lui  donner  un 
cachet  de  vieille  eau-de-vie,  de  l’acide  sulfurique.  On  évapore  au  dixième  la 
liqueur  produite  abondamment  par  le  chlorure  de  baryum  ou  l’acétate  de 
plomb. 

M.  Chevallier  a également  signalé  les  fraudes  suivantes  : 

1®  Addition  à’ ammoniaque,  à’ acétate  d’ammoniaque,  de  savon  blanc,  de  gomme 
adragante  pour  donner  à l’eau-de-vie  une  certaine  onctuosité  et  la  faire  perler 
à la  manière  de  l’eau-de-vie  pt'euve  de  Hollande  : si  c’est  de  l’ammoniaque,  on 
chauffe  l’eau-de-vie  et  l’on  présente  à sa  surface  une  baguette  de  verre 
trempée  dans  de  l’acide  chlorhydrique;  il  se  dégage  des  fumées  blanches 
abondantes  ; si  c’est  de  l’acétate  d’ammoniaque  on  évapore,  et  le  résidu  traité 
avec  de  la  chaux  dégage  une  forte  odeur  d’ammoniaque  ; 

2®  L’alun  employé  pour  relever  la  saveur  de  l’eau-de-vie  : celle-ci  précipite 
alors  par  le  carbonate  de  potasse  ou  le  chlorure  de  baryum  et  donne  par 
évaporation  un  résidu  dans  lequel  l’analyse  permet  de  retrouver  l’alun  ; 

3®  L’eau  de  laurier-cerise  décelée  par  le  précipité  bleu  que  le  persulfate  de 
fer  forme  dans  une  eau-de-vie  pareille. 

La  présence  de  sels  de  plomb,  de  cuivre,  de  zinc  dans  les  eaux-de-vie  est 
signalée  par  les  réactions  ordinaires  de  ces  métaux. 


§4. — Farmes. 

1.  Caractères  extérieurs,  — « La  farine  de  bonne  qualité,  dit  M.  Chevallier, 
est  d’un  blanc  jaunâtre,  d’une  odeur  sui  genens,  d’un  éclat  vif  sans  points 
rougeâtres,  gris  ou  noirâtres;  sa  saveur  peut  être  comparée  à celle  de  la  colle 
de  pâte  fraîche.  Elle  est  douce  au  toucher,  sèche,  crépitante,  pesante;  elle 
adhère  aux  doigts  et  forme  une  espèce  de  pelote  quand  on  la  comprime  dans 
la  main.  Malaxée  avec  l’eau,  dont  elle  prend  plus  du  tiers  de  son  poids,  elle 
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doit  faire  pâle  longue,  élastique,  non  collante.  La  farine  est  d’une  qualité  plus 
ou  moins  inférieure  selon  que  la  pâte  est  plus  ou  moins  courte.  » (Chevallier, 
Dict.  des  altér.  etsophistic.  des  substances  alimentaires.  Paris,  1850,  t.  I,  p.  305.) 

II.  Quantité  d' eau.  — Les  bonnes  farines  contiennent  environ  17  p.  100 
d’eau  en  moyenne.  Pour  apprécier  la  quantité  d’eau,  on  pèse  la  farine 
avant  et  après  l’avoir  desséchée  à l’étuve  à 100®. 

III.  Résidu  minéral.  — Quand  on  incinère  de  la  farine  do  bonne  qualité, 
elle  laisse  un  résidu  salin  de  0,80  à 0,00  pour  100  grammes;  si  celte  quantité 
est  notablement  dépassée,  on  peut  en  conclure  que  la  farine  essayée  a été 
additionnée  de  substances  minérales.  Celles-ci  sont  : 

1*  De  la  crafe  reconnaissable  par  l’cITervescence  que  produit  l'acide  chlorhy- 
drique ou  par  le  précipité  d'oxalate  de  chaux  produit  par  l’oxalate  d’am- 
moniaque dans  l’eau  aiguisée  de  ce  même  acide  employée  à laver  cette  fa- 
rine ; 

2®  Le  sulfate  de  chaux  qui  se  reconnaît  par  l’absence  d’effervescence  avec 
l’acide  chlorhydrique,  par  le  chlorure  de  baryum  et  par  l’action  de  l’osalate 
d’ammoniaque  sur  l’eau  aiguisée  d’acide  chlorhydrique  par  laquelle  on  a traité 
les  cendres  de  cette  farine; 

3®  L’ory«7e  reconnaissable  par  les  particules  opaques  que  la  farine  présente 
à la  loupe  après  avoir  été  dé- 
layée et  par  l'abondance  du 
résidu  qu’elle  laisse  à l'inci- 
nération ; 

IV.  (Uukn.  — La  malaxation 
de  la  farine  dans  un  tilet  d'eau 
entraîne  complètement  l’ami- 
don et  laisse  entre  les  doigts 
du  gluten  dont  on  apprécie 
l'élasticité  et  dont  on  déter- 
mine le  poids  après  dessicca- 
tion ; 

V*  .Xddition  de  farines  de  lé- 
gumineuses. — Les  féveroles, 
les  pois,  les  haricots,  les  fèves, 
les  lentilles  peuvent  servir  à 
fulsitier  les  farines. 

Si  l’on  examine  à la  loupe 
des  farines  mélangées  de  fé- 
leroles  ou  de  vesces  après  les  avoir  traitées  par  l’acide  azotique  et  l’ammo- 
niaque, il  se  forme  des  taches  rouges  dont  l’abondance  indique  le  degré  de 
la  fraude.  M.  Gaultier  de  Claubry  conseille  de  disposer  ainsi  l’expérience  : 
on  enduit  le  bord  d’une  capsule  de  porcelaine  d’une  couche  de  fleur  de  fa. 
rine;  on  verse  au  fond  de  l’acide  azotique  ; on  chauffe;  les  vapeurs  agissent 
sur  la  farine  et  la  Jaunissent  ; on  remplace  alors  l'acide  au  fond  de  la  capsule 
par  de  l’ammoniaque  et  l’on  évapore  à l’air.  [Gaultier  de  Claubry,  .Vote  sur  les 
snoyens  de  reconnaître  les  farines  de  légumineuses  dans  la  farine  de  froment  {.\nn. 
d'hyg.,  l.  XXXVlll,  p.  158,  18i7).] 

VI.  Addition  de  fécules.  — Le  procédé  de  Donny  est  d’une  simplicité  extrême  : 


Kig.  I iO  — .Mi  langc  de  farino  de  blé  ei  de  farine 
de  liaricot,  vu  à la  lumière  polarisée. 
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Fig.  lil. — Mélange  de  farine  de  blé  et  de  fécule 
de  pomme  de  terre,  vu  à la  lumière  polarisée. 


il  repose  sur  la  propriété  qu  ont  les  dissolutions  alcalines  d'imprimer  aux  dif- 
férenies  fécules  des  modifications  de  forme  qui  permettent  de  les  distinguer  : 
on  se  sert  d’une  solution  de  l8',o0  à 2 grammes  de  potasse  caustique  par 
tOO  grammes;  on  place  la  farine  suspecte  sur  le  porte-objet  d’un  microscope, 

et  on  l’arrose  de  la  solution  al. 
câline  qui  étale  les  grains  de 
fécule  de  pommes  de  terre  en 
larges  plaques  minces  transpa- 
rentes que  l’addition  d’iode 
rend  encore  plus  reconnais- 
sables. 

Si  l’on  suppose  que  la  farine 
est  mélangée  de  fécule  de  riz 
ou  de  mats,  il  faut  la  malaxer 
sous  un  filet  d’eau  qui  passe  à 
travers  un  tamis  serré;  on  con- 
state dans  cette  eau , si  on 
l’examine  à la  loupe,  la  pré- 
sence de  grains  anguleux,  de- 
mi-translucides et  qui  résul- 
tent de  la  juxtaposition  et  de  la 
configuration  polyédrique  des 
grains  de  fécule  dans  le  péri- 
sperme  corné  de  ces  caryopses. 
La  farine  sophistiquée  par  le  sarrasin  {Polygomitm  fagopyrum)  donne  des  ag- 
glomérats de  fécule  à forme 
également  polyédrique,  mais 
qu’on  peut,  avec  de  l’habitude, 
distinguer  des  grains  de  maïs 
ou  de  riz  (Mareska)  ; leur  exi- 
guïté sert  d’ailleurs  à les  faire 
reconnaître. 

L’emploi  de  la  lumière  po- 
larisée donne  beaucoup  plus 
de  précision  à ces  recherches  : 
.M.  Moitessier,  examinant  au 
microscope  Nachet  muni  de 
l’oculaire  n“  1 et  de  l’objec- 
tif n°  3,  sous  un  grossissement 
de  200  diamètres,  les  diverses 
fécules  ou  farines,  délayées 
dans  un  mélange  de  1 partie 
de  glycérine  et  de  1 partie 
d’eau,  a constaté  que  l’inter- 
position d’un  appareil  polari- 
sateur  fait  voir  les  diverses  fécules  avec  des  caractères  qui  permettent  de  les 
différencier  les  unes  des  autres.  Les  trois  dessins  ci-dessus,  empruntés  au  tra- 
vail de  M.  Moitessier  (A.  Moitessier,  Emploi  de  la  lumière  polarisée  dans  l'examen 


Fig. 


1 12.  — Mélange  de  farine  de  blé  et  de  larino 
de  mais,  vu  à la  lumière  polarisée. 
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microscopique  des  farines.  Ann.  (Thyg.,  2*  série,  1868,  t.  XXIX,  p.  382),  montrent 
la  valeur  de  ce  moyen  d’expertise  (6g.  140,  141,  142). 

§ 5 . — Viandes. 

1.  Caractères  extérieurs.  — M.  Letheby  a indiqué  les  caractères  suivants  pour 
distinguer  les  viandes  saines  des  viandes  malades  : « La  viande  saine  n’est 
jamais  d’une  couleur  rosâtre  pâle,  ni  d’une  couleur  pourpre  foncée;  la  pre- 
mière de  ces  teintes  est  un  symptOme  de  maladie  ; la  seconde  indique  que 
l’animal  est  mort  naturellement.  La  bonne  viande  a aussi  un  aspect  marbré 
produit  par  les  ramidcations  des  petites  veines  du  tissu  adipeux  intercellu- 
laire ; ce  tissu  adipeux,  spécialement  dans  les  organes  internes,  est  dur  et 
gras,  jamais  humide,  tandis  que  la  viande  malade  est  molle  et  aqueuse  comme 
la  gelée  ou  le  parchemin  bouilli.  De  plus,  en  touchant,  en  pressant  la  viande 
saine,  on  la  sent  ferme  et  élastique,  elle  tache  fortement  les  doigts;  au  con- 
traire, la  viande  malade  est  molle,  souvent  aussi  humide  que  le  sérum  qui  en 
découle.  I^  bonne  viande  a une  odeur,  mais  légère,  et  qui  n’a  rien  de  désa- 
gréable, tandis  que  la  viande  malsaine  exhale  une  odeur  fade  et  cadavérique 
que  l’on  perçoit  aussitôt  après  l’avoir  coupée  et  en  sentant  le  couteau  sur 
lequel  on  a versé  préalablement  de  l’eau  chaude.  La  viande  de  bonne  qualité 
supporte  la  cuisson  sans  se  raccourcir  et  sans  diminuer  beaucoup  de  poids  ; 
il  est  loin  d’en  être  de  même  pour  la  viande  malsaine,  ce  qui  est  dû  à la  pré- 
sence de  beaucoup  de  sérosité  et  à la  proportion  du  tissu  intercellulaire  ou  gé- 
latineux qui  excède  relativement  celle  de  la  graisse  et  de  la  vraie  substance 
musculaire  dont  une  plus  ou  moins  grande  quantité  fait  défaut.  Que  cent  par- 
ties de  viande  maigre  soient  coupées  et  séchées  à I04*F.(40®»),  ces  cent  parties 
perdent  de  69  à 74  de  leur  poids;  mais  si  la  viande  d’animaux  malades  est 
traitée  de  la  même  manière,  elle  perd  de  7“»  à 80  p.  tOO.  La  perte  moyenne 
avec  le  bœuf  sain  est  de  72,3 ; avec  le  mouton,  de  7t,5;  tandis  que  la  viande 
de  bœuf  malade  perd  76,t  et  celle  de  mouton  78,2.  .Mais  si  on  élève  la  tempé- 
rature de  manière  à chasser  complètement  l’humidité,  la  différence  de  poids 
est  encore  plus  grande.  D’autres  caractères  plus  précis  cl  plus  délicats  peu- 
vent aussi  servir  d’indices.  Le  jus,  ou  sérosité,  de  la  viande  saine  est  légère- 
ment acide  et  contient  un  excès  de  sels  de  potasse,  principalement  de  phos- 
phates, tandis  que  la  viande  malade  semble  avoir  été  trempée  dans  l’eau  ; les 
raies  transverses  sont  peu  distinctes,  et  l’on  y découvre  quelquefois  des  corps 
ternes  ressemblant  à des  infusoires.  Ces  corps  ont  été  observés  par  le  D'  Bcale 
dans  les  hbres  striées  des  muscles  volontaires  des  animaux  infectés,  dans  celles 
du  cœur  et  jamais  dans  le  tissu  non  strié  des  muscles  involontaires  qui,  ce- 
pendant, aurait  semblé  devoir  être  plus  favorable  à leur  développement.  » 
{Chcmi<-al  News,  .Mardi  1866,  et  Arch.  de  méd.  nav.,  1866, 1.  VI,  p.  74.) 

M.  .Mauclère,  de  Heims,  a ajouté  à ces  caractères  ceux  tirés  de  l’état  de  lu 
graisse  qui  doit  être  ferme  sans  diffluence,  blanche  ou  Jaunâtre,  sèche,  crépi- 
tante ; sa  fluidité,  son  aspect  glaireux,  son  inaptitude  à se  congeler  malgré 
l’abaissement  de  température  indiquent  une  viande  malsaine.  Quant  aux  qua- 
lités de  la  chair  musculaire,  il  ne  faut  pas  les  apprécier  seulement  par  la 
surface,  mais  inciser  profondément  les  muscles  épais  pour  juger  deleurs  qua- 
lités intérieures.  M.  Mauclère  indique  enfin  comme  épreuve  ayant  sa  valeur 


800 


APPENDICE. 


celle  qui  consiste  à découper  un  morceau  de  viande  dans  les  muscles  rachi- 
diens ou  sous-lombaires  et  de  le  lancer  contre  un  mur;  il  s’y  collera  et  adhé- 
rera comme  de  la  poix  si  la  viande  est  de  mauvaise  qualité.  {Journal  de  méd. 
véter.  de  Lyon,  1870.) 

II.  Recherches  desparasites.  — 1*  ï/examen  attentifdela  viande  d’un  animal 
trichiné  n’oiïre  rien  de  particulier  à l’œil  nu  ; il  faut  s’aider  du  microscope. 
Les  fibres  musculaires  du  diaphragme,  la  langue,  les  masséters,  les  muscles 
de  la  nuque,  du  larynx,  les  intercostaux,  le  psoas  sont  les  fibres  dans  lesquelles 

il  faut  aller  chercher  de  préférence 
les  trichines.  Elles  sont  très-rares 
dans  les  muscles  des  membres  et 
dans  le  cœur.  Ces  parasites  sont  tel- 
lement répandus  dans  certains  mus- 
cles que  Muller  en  a compté  cent  soi- 
xante et  un  dans  6 centigrammes  de 
chair  musculaire  du  psoas;  cent  vingt- 
neuf  dans  le  même  poids  du  dia- 
phragme, cent  cinq  danslalangue,elc. 
Au  microscope  la  viande  Irichinée  se 
présente  sous  l’aspect  représenté 
dans  la  figure  143. 

La  trichine  est  enroulée  sur  elle- 
même  dans  un  kyste  à double  paroi; 
elle  a 5 à 8 dixièmes  de  millimètre  de 
longueur  à l’étal  de  larve,  13  à 23  et 
30  dixièmes  de  millimètre  à l’étal  de 
développement  parfait.  Ces  kyslesin- 
troduils  dans  l’estomac  par  l’alimen- 
tation s’y  dissolvent,  les  trichines 
libres  passent  dans  l’intestin  grêle, 
achèvent  leur  développement,  s’y  accouplent,  les  femelles  produisant  mille  em- 
bryons environ;  ceux-ci  percent  la  paroi  intestinale  et  gagnent  les  muscles 
où  ils  s’enkystent.  On  sait  les  accidents  graves  produits  par  l’infection  tri- 
chineuse;  ils  montrent  le  prix  qu’il  faut  attacher  à éloigner  de  l’alimenta- 
tion la  viande  trichinée.  (Voir  pour  plus  de  détails  Delpech,  Les  Trichines  et 
la  trichinose  chez  l'homme  et  les  «HÙnanÆ; Rapport  à l’Académie  de  médecine; 
BuUet.de  V Acad,  de  méd.,  1866,  t.  XXXI,  p.  639.) 

La  viande  de  porc  ladre  sc  reconnaît,  quand  l’animal  a été  abattu,  aux  points 
blancs  dont  sa  chair  musculaire  est  parsemée  ; quand  on  sectionne  un  muscle 
infesté  de  cysticerques,  sa  tranche  présente  des  alvéoles  qui  ne  sont  que  la  cavité 
des  cellules  dans  lesquelles  le  parasite  est  logé.  Les  dimensions  de  ces  vacuoles 
sont  de  10  millimètres  de  longueur  et  de4  à 6millimèlres  delargeur.Chaquecys- 
ticerque  (fig.  144)  présente  un  point  blanc  formé  par  la  tête  et  le  cou  de  1 ani- 
mal rentrés  dans  la  poche.  La  tête  est  petite,  à quatre  ventouses  et  à deux  ran- 


Fig.  1 43.— Tricliina  spiralis  (d’après 
M.  Owen). 


1 Portion  (le  muscle  (cubital  antérieur),  couTcrle  de  kystes  de  trichine  (plusieurs  de  ces  kystes 
1.  roi  nui*  uu  mu  ^ ‘ t ’ „rnssi  20  fois,  contenant  une  matière  calcaire; 

ont  été  dessinés  trop  grands)  ; 2,  kyste  isolé,  J,  kyste  grossi  . ,i:a„,èiros  • a extrémité  cé- 

4,  kyste  contenant  deux  rers  ; 5,  trichine  -vue  à un  grossissement  de  200  diamètres , a,  extrémité  ce 

phalique;  6,  extrémité  caudale.  (Ustahv*.) 
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gées  de  crochets.  Les  cysticerques  de  la  ladrerie  du  porc,  larves  du  <a?m'a  solium, 
alTeclionnent  de  préférence  la  langue,  les  muscles  du  larynx,  ceux  du  cou  et 
des  épaules,  les  psoas,  les  intercostaux,  le  cœur  ; on  les  trouve  quelquefois 
aussi  dans  le  tissu  cellulaire  sous-muqueux,  presque  Jamais  dans  la  graisse. 
I,e  languéyage  a pour  but  l’examen,  sur  l’a- 
nimal vivant,  de  la  face  inférieure  de  la 
langue,  où  l’on  constate  de  chaque  côté  du 
filet,  dans  le  tissu  cellulaire  sous-muqueux, 
la  présence  de  vésicules  ladriques.  11  faut 
le  pratiquer  toutes  les  fois  que  l’animal 
parait  malade,  mais  se  rappeler  qu’excep- 
tionncllement,  il  est  vrai,  les  porcs  sans 
vésicules  sous-linguales  peuvent  avoir  des 
cysticerques  dans  d’autres  points,  comme 
l’a  montré  M.  Delpech  dans  son  intéressant  travail.  [Delpecli,  De  la  ladrerie 
du  porc  au\x)int  de  vue  de  C hygiène  jnivée  et  publique  {Ann.  d'hyg.  publ.,  2* sé- 


rie, 1801,  t.  XXI,  p.  a,  241)]  (1). 

Si  le  porc  a le  cysticerque  ladrique,  embryon  du  txnia  solium,  le  bœuf  a 
un  autre  cysticerque  qui  produit  un  autre  ténia,  le  ténia  inerme  [txnia  medto- 
canellata),  et  il  importe  d’autant  plus  que  les 
médecins  de  marine  aient  l’œil  ouvert  sur  ce 
parasite  auquel  le  bœuf  des  pays  chauds,  celui 
du  Cap,  d’Abyssinie,  d’Algérie,  etc.,  parais- 
sent particuliérement  enclins.  .M.  Grenet,  je 
l’ai  dit,  a trouvé  à Mayotte  un  ténia  non  encore 
décrit,  qui,  étudié  parM.  Davaine,  lui  a paru 
se  rapprocher  du  txnia  cucumerina  du  chien 
et  qu’il  a proposé  de  dénommer  le  txnia  ma- 
dagascariensis.  Do  quelle  viande  venait  le 
cysticerque  de  ce  tæniaî  [(Grenet,  Hôte  sur 
une  nouvelle  espèce  de  ténia  recueillie  à ilayotte, 

Arch.  de  méd.  uav.,  1870,  1.  XIII,  p.  134).] 

2*  La  cachexie  aqueuse  du  mouton  est  une  ma- 
ladie parasitaire  de  cet  herbivore  caractérisée 
par  la  présence  dans  le  foie  de  douves  ou  disto- 
mes hépatiques  (flg.  143).  Ces  parasites  ne  s’en- 
gendrent pas  dans  le  foie,  ils  lui  arrivent  par 
les  conduits  biliaires  et  sont  introduits  dans 
l’estomac  des  moutons  par  le  pacage  dans  un 

lieu  humide,  la  larve  du  distome  vivant  libre  Distome  hépatique  (non 

. -.JJ-  encore  adulte),  grossi  8 fois.  Il 

dans  1 eau  ou  en  parasite  ches  des  animaux  provient  d’un  abcès  chez  un 

aquatiques.  Ces  douves  ont  une  longueur  de  homme 
iO  à 30  millimétrés.  Ils  sont  enroulés  en  cor- 
nets dans  les  conduits  hépatiques  de  petit  calibre  ; leur  corps  est  recouvert 


(I)  Voyez  aussi  Davaine.  Traité  des  Entozoaires  et  des  maladies  vermineuses  de 
rhomme  et  des  animaux  domestiques  2*  édition.  Paris,  1877,  p.  328. 

a,  VentouM  buccale  ; b,  veDlouie  abdominale  ; c,  oeaophage  ; d,d,d,d,  ramifications  de  ;l‘inteitia  ; 
ellea  ne  sont  pa*  apparen'et  partout  à cause  de  leur  conitruction  (Da.âim). 
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d’épines  qui,  dirigées  en  arrière,  favorisent  leur  progression,  mais  ne  leur 
permettent  pas  de  rétrograder,  de  sorte  qu’une  fois  arrivées  dans  les  conduits 
biliaires,  les  douves  y séjournent  forcément  et  y meurent.  Les  ovules  du  dis- 
tome hépatique  (flg.146)  sont  ovoïdes,  d’une  longueur  de  13  centièmes  de  mil- 
limètre, d’une  largeur  de  9 centièmes  de  millimètre.  Leur 
petite  extrémité  présente  un  opercule  qui  s’en  détache 
sous  l’influence  d’une  solution  de  potasse  caustique. 

Les  moutons  atteints  de  cachexie  aqueuse  sont  languis- 
sants, leur  laine  s’en  va  par  touffes;  le  suint  disparaît,  la 
rumination  est  incomplète,  la  conjonctive  exsangue  et 
l’œil  présentent  l’aspect  que  l’on  désigne  en  langage  techni- 
que par  l’expression  d’a-îV  gras,  c’est-à-dire  que  la  cornée 
est  entourée  d’un  chémosis  séreux.  Le  sang  est  aqueux,  peu 
coagulable,  d’une  teinte  plutôt  rose  que  rouge  ; on  trouve 
quelquefois  de  l’eau  dans  le  péricarde,  les  tissus  sont  abreu- 
vés d’eau.  Quand  on  incise  le  foie,  on  voit  s’échapper  par 
la  section  un  nombre  plus  ou  moins  considérable  de  dou- 
ves vivantes,  et  quand  les  animaux  étant  habillés  sont  sus- 
pendus à l’étal,  des  œufs  de  douves  peuvent  tomber  sur 
les  muscles  mis  à nu  et  s’en  servir  comme  de  véhicules  de 
parasites.  11  va  de  soi  que  la  viande  de  moutons  atteints  de  cachexie  aqueuse 
est  insalubre,  parce  qu’elle  nourrit  moins,  parce  que  les  liquides  qui  l’imprè- 
gnent sont  dans  un  état  chimique  anormal,  parce  que  de  jeunes  distomes 
peuvent  circuler  avec  le  sang,  se  cantonner  dans  certains  muscles,  et,  que  si 
CCS  parasites  ou  leurs  œufs  échappent  à la  cuisson,  il  peut  y avoir  là  une  cause 
de  maladie  vermineuse  chez  l’homme.  Tout  au  plus  les  quatre  quartiers  pour- 
raient servir  à l’alimentation.  Les  côtelettes  plus  menacées  par  les  œufs  des 
douves  sont  particulièrement  dangereuses.  Dans  les  cas  suspects,  le  foie  doit 
être  extrait  entier  du  corps  du  mouton, et  il  convient  de  le  rejeter.  (Voy.  Fons- 
sagrives.  De  la  cachexie  aqueuse  du  mouton  au  point  de  vue  de  l'hygiène  publi- 
que; Ann.  d’hyg.,  2®  série,  1868*,  t.XX.XIX,  p.  299.) 

§ 6.  — Beurre. 

Le  beurre  peut  être  falsifié  par  addition  d’eau.  Le  beurre  de  bonne  qualité 
en  contient  14,  12  et  souvent  10  p.  100;  le  beurre  mal  travaillé  peut  en  con- 
tenir 20  p.  100  et  le  beurre  falsifié  jusqu’à  40.  Hoorn  conseille  de  traiter 
10  grammes  de  beurre  fondu  dans  une  éprouvette  et  d’y  ajouter  30  centi- 
mètres cubes  de  pétrole  léger.  Le  pétrole  dissout  la  matière  grasse,  et  il  se 
forme  trois  couches,  la  supérieure  de  pétrole,  la  moyenne  d’eau,  l’inférieure 
formée  par  les  parties  insolubles. 

Le  beurre  peut  Cire  falsifié  avec  de  la  gélatine,  de  la  fécule  de  pomme  de 
terre,  de  la  graisse  de  veau,  du  suif,  de  l’axonge.  On  reconnaîtra  la  gélatine 
par  l’action  de  l’eau  bouillante  qui  la  dissoudra,  la  fécule  de  pomme  de  terre 
par  le  microscope.  Quant  aux  graisses  animales  l’analyse  est  au-dessus  des 
ressources  dont  on  dispose  à bord  d’un  navire,  mais  les  caractères  organolep- 
tiques suffisent  pour  l’econnaître  cette  fraude  quand  elle  atteint  une  certaine 
mesure. 


Fig.  140.— Ovule  du 
distome  hépati- 
que, grossi  107 
fois,  et  traité  par 
la  potasse  caus- 
tique pour  sépa- 
rer l’opercule. 

(Davaixe.) 
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§ 7.  — Sucre. 

» 

Le  sucre  peut  être  altéré  de  diverses  Façons  :i°  il  peut  contenir  de  ladcitrine, 
comme  je  l’ai  constaté  en  18o2  dans  une  cassonnade  achetée  à Saint-Paul  de 
Loando  par  les  navires  de  la  côte  ouest  d’Afrique.  On  s’en  aperçoit  par  la  té- 
nacité poisseuse  de  celte  cassonnade  quand  elle  est  malaxée  humide  entre  les 
doigts,  par  l’incomplète  solubilité  de  ce  mélange  dans  l’alcool  absolu  qui  dis- 
sout, au  contraire,  complètement  le  sucre  pur;  2*  de  Vàglycose  dont  on  recon- 
naît la  présence  au  moyen  de  la  liqueur  cupro-potassique  ; on  peut  en  déter- 
miner la  proportion  à l’aide  du  polarimëtre  ; 3*  de  la  cAauj.  du  du 
sable,  du  plomb,  etc.  Pour  déceler  ce  dernier  métal  on  traite  les  cendres  du 
sucre  incinéré  par  l’acide  azotique,  et  on  essaie  cette  dissolution  par  les  réac- 
tifs habituels  du  plomb  ; 4*  des  farines;  l’examen  microscopique  contrôlé  par 
l’action  de  l’iode  révèle  cette  fraude.  Ces  matières  étant  insolubles  dans  l’eau, 
on  peut  du  reste  les  séparer  par  l'action  de  ce  liquide  et  en  faciliter  ainsi  la 
recherche. 


§ 8.  — Vmaigre. 

L’acidité  du  vinaigre,  toujours  proportionnelle  au  degré  alcoolique  du  vin 
qu’il  a fourni,  s’apprécie  soit  par  l'acélimètre,  soit  par  la  quantité  de  carbonate 
de  soude  desséché  qu’un  poids  donné  de  vinaigre  peut  transformer  en  acétate. 

Pour  reconnaître  l’aciditication  artidcielle  par  l’acide  sulfurique  : 1*  on 
laisse  tomber  sur  un  petit  carré  de  papier  de  tournesol  deux  gouttes,  l’une  de 
vinaigre  pur,  l’autre  de  vinaigre  suspect  ; la  première  tache  a de  la  tendance, 
par  évaporation  à Pair  libre  ou  ùl  l’étuve,  à perdre  sa  couleur  rouge,  la  se- 
conde reste  inaltérée  ; 2”  on  trace  sur  une  feuille  de  papier  blanc  deux  raies  : 
l’une  avec  le  vinaigre  de  vin  non  altéré,  l’autre  avec  le  vinaigre  additionné 
d’acide  sulfurique;  cette  dernière  seule  produit  une  trace  carbonisée. 

Pour  reconnaître  l'aciditlcalion  par  l’acide  chlorhydrique,  on  distille  le  vi- 
naigre suspect  et  on  recueille  les  vapeurs  dans  une  éprouvette  contenant  du 
nitrate  d'urgent.  L’acide  tartrique  se  décèle  par  sa  conversion  en  nitrate  de  po- 
tasse et  lu  mise  en  relief  des  caractères  distinctifs  de  ce  sel. 


TABLEAUX  : 
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II 

TABLEAUX  DES  RATIONS  DE  CAMPAGNE  ET  DE  MALADES. 


A.  Ration  de  campagne. 


NATIRE  DES  DENRÉES. 

QUANTITÉS 

par 

R A TIOIV. 

DlVl 

SION  PAR  REPAS. 

DBJBtmBRS. 

nÎBBRS* 

SOUPKRS. 

750  gr. 
550 

6 cenlil. 
46 
30 

20  gr. 

25 

200 

60 

18 

225 

60 

13 

250  gr. 

183  1/3 
_(2)6  ccntil. 

230  gr. 
183  1/3 

250  gr. 

OU 

Biscuit. . 

23  ccntil. 
15 

23  ccntil. 
l5 

V.n  de  campagne.  | j,oüs"eM3)"  ! 
Café 

20  gr. 
25 

200  gr. 
60 

18 

225 

60 

18 

soU  avec 

soit  avec 

Légumes  desséchés  (mélange  d'équi- 

OU 

soit  avec 

soit  avec 

Légumes  desséchés  (mélange  d'équi- 

(■») 

OU 

viande  fraîche. 

300 

0f02« 

300 

• avec 

Légumes  verts 

C'02» 

tO  gr. 
60 
70 

avec 

Fayols,  • * 

60 

OU 

70 

(5) 

avec 

60 

GO 

. . \ Kavols  (6\ 

120 

1 10  gr. 
120 

Légumes  secs..,.  } 

120 

80 

SU 

avec 

80 

(8) 

80 

(1)  En  vue  de  concilier  les  exigences  du  service  avec  le  liien-èlre  des  hommes,  les  commandants 
sont  autorisés  à faire  délivrer,  suivant  leur  appréciation  personnelle  des  circonstances  et  les  faci- 
lités de  ravitaillement,  deux  repas  de  pain  par  jour,  au  maximum. 

(2)  11  n'est  pas  délivré  de  spiritueux  aux  mousses  non  plus  qu’aux  femmes  des  transportés  et 
des  condamnés. 

(3)  Les  enfants  au-dessous  de  seize  ans,  embarqués  comme  passagers,  reçoivent  la  ration  de 
mousse. 

(41  Les  dimanche,  lundi,  mardi,  mercredi,  jeudi  et  samedi. 

(Sj  Le  vendredi. 

6)  (Quatre  fois  par  semaine. 


(7)  Deux  fois  par  semaine. 

(8)  U ■ ■ 


ne  fois  par  semaine  (un  jour  autre  que  le  vendredi). 
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QUANTITÉS 

par 

DIVISION  PAR  REPAS. 

aSAaI  nb  liLs 

MÀTtoy. 

DKJBC!«Ka5. 

DlBBaS. 

sotriKS. 

iiSA{«OI«5K]IB5T5. 

Choucroute 

Par  souper  en  légumes  secs. 

OU 

Achards 

Huile  d'olive 

Idem. 

Idem. 

Pour  chaque  dîner,  le  vendredi,  avec  les 
favols. 

OU 

Graisse  de  .Normandie 

Graine  de  moutarde .....' 

Poivre 

Sel 

Vinaigre 

1 «2 

■ ! « 

1 

. . 15  centigr. 

24  gr. 

6 roillil. 

Par  souper  en  légumes  secs. 

Pour  chaque  dincr,  le  vendredi,  avec  les 
fajols 

Pour  chaque  dîner  en  lard  salé. 

Pour  chaque  dîucr  gras. 

Par  jour. 

Idem. 

R.  hutiun  de  malades. 


DÉSIGNATION  DES  ALIMENTS. 

EiSPÈCE 

des 

IMITÉS. 

Paiu  frais  (1) t 

Grammes.. 

Vin  de  campagne 

C.entililres. 

Vin  de  eampague  en  bouteilles  (1)... 

Idem 

Viande  fraîche,  cuite  et  désossée  (3;. 

Grammes.. 

Conserves  | de  Ixpuf 

Iilem ..... 

j (v).  ) de  volailles 

1 

Idem 

yiANTlTfcS 

A DIITRIICAII  fAI  «irAf 

t chaque  malade, 
>elua  les  iimcriplions 
du  luedcrin. 


’ = 


375 


i5 


UO 


140 


ri 


i» 


103 


105 


a î 

% te 

- L 


l»7 


90 


ri 

H 


94 


60 


60 


yL’ANTITKS 
à alluuer 

as  cossoaSATins. 


50 


550  grammes  de  fa- 
' rine  d'armement 
1 |>uur  750  grammes 
' de  pain. 


I Mêmes  quantités  que 
celles  qui  seruut 
/ distribuées. 

I 

'150  grammes  de  sian- 
I de  fraîche  par  refias 
I avec  une  tllocatiou 
! de  3 centimes  nets 
pour  achat  de  légu- . 
mes  verts,  quelles 
que  soient  les  pres- 
criptions. 

I 

1 Mêmes  quantités  que 
J celles  qui  seront  dis- 
I tribué^.- 
I 


'1)  Le  pain  de  soupe  des  malades  à la  portion  eiitiere,  aux  trois  quarts,  à la  demi  ou  au  quart 
de  portion,  est  prélevé  sur  les  quantités  prescrites  ci-dessus. 

fil  .Ne  sera  délivré  que  sur  prescription  du  médecin-major. 

(3)  l.orsqu'il  sera  possible  de  se  procurer  de  la  viande  fraîche,  les  malades  à la  portion  entière 
et  aux  trois  uuarts  de  portion  en  recevront  au  repas  du  matin  et  au  repas  du  soir  ; ceux  à la  moitié 
et  au  quart  de  |i«rtion  pourront  n’eu  recevoir  qu'au  repas  du  matin  seulement. 

(4)  A délivrer  aif  repas  du  matin  seulement  à défaut  de  viande  fraîche. 
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UÉSICNATIÜN  DES  ALIMENTS. 


Bouillon  gras  (1). 


Soupes. 


Aliments 
légers  (3). 


au  pain, 
au  riz.. 


à lajulienue  (au  maigre). 


Iliz  (!•'  choix). . . . 

t'hucolat 

Pruneaux 

Tapioca 

Gelée  de  coings.. . 
Gelée  de  pommes. 
Pommes  tajiées... 


Beurre. 


Saindoux. 


ou 


Assaison- 
nements (4).  \ 


Graisse  de  Normandie.. 
Lait  conservé  (5) 


Sucre  en  pain  (£.umps)  (6) 


QUANTITÉS 

À DISTniUUKR 

PAR  REPAS 

ESPÈCE 

a 

chaque  malade, 

selon  les  prescriptions 
du  médecin. 

QUANTITÉS 

des 

à allouer 

UMITKS. 

S « 

O w 

ctt: 

, C 

e.S 

e 

■mt  O 

a r 

4) 

O. 

XX  CO.XSOSXXTIOX. 

eu 

.=§. 
2 V. 

V •- 

Q i 

s e 
tt. 

a 

a 

•O 

30  grammes  de  gelée 

Centilitres. 

25 

25 

25 

25 

25 

de  viande  pour  un 
bouillon,  ou,  à dé- 
1 faut,  3 grammes 
d’extrait  de  viande 

Idem 

25 

25 

25 

25 

25 

lJ2. 

Idem 

25 

25 

25 

25 

H 

30  grammes  de  gelée 
de  viande  et  40  gr. 

de  riz. 

Idem 

25 

25 

25 

25 

25 

100  grammes  de  ju- 

licnne  préparée. 

Grammes.. 

66 

45 

30 

30 

a > 

Idem 

» 

a 

30 

30 

» 

Idem 

100 

100 

70 

70 

• 

Mémos  quantités  que 

Idem 

» 

a 

30 

30 

celles  qui  seront  dis- 

Idem 

» 

a 

45 

45 

• 1 

Iribuées. 

1 

a 

45 

45 

Idem 

» 

a 

50 

50 

. 

Idem 

15 

15 

15 

15 

1 

• ) 

Idem 

15 

15 

15 

15 

• 

Idem, 

Idem 

10 

10 

10 

10 

. ) 

Centilitres. 

> 

a 

25 

25 

. 1 

20  grammes  de  lait 

1 

conservé. 

15 

15 

i 

Mêmes  quantités  que 

Grammes.. 

15 

15 

• 1 

1 

celles  qui  seront  dis- 
tribuées. 

(1)  Il  ne  sera  délivré  qu'un  bouillon  ou  une  soupe  par  repas. 

(2)  Les  30  grammes  de  gelée  de  viande  ne  seront  délivrés  qu’à  défaut  de  viande  fraîche. 

(3)  A prescrire  eu  une  seule  espèce  à chaque  repas  pour  lequel  il  n'aura  pas  été  ordonné  de 
viande  fraîche. 

A prescrire  en  une  seule  espece  au  repas  du  soir,  aux  malades  qui  auront  reçu  des  viandes  pré- 
parées au  repas  du  matin. 

Le  chocolat  pourra  remplacer  le  bouillon  lorsque  le  médecin  le  jugera  convenable,  et,  dans  ce 
cas,  il  n’y  aura  lieu  de  consommer  ni  viande  fraîche,  ni  gelée  de  viande,  ni  julienne. 

(4)  Pour  assaisonnement  du  riz  et  des  pâtes  féculentes. 

Le  lait  pourra  être  prescrit  seul,  en  remplacement  d’un  aliment  léger,  ou  être  employé  pour 
la  préparation  du  riz  ou  du  tapioca.  11  devra  être  étendu  de  20  centilitres  d’eau,  et  il  u\  sera  pas 
fait  d’addition  de  sucre. 

(6)  Pour  assaisonnement  du  riz,  des  pruneaux,  des  pâtes  féculentes  et  des  pommes  tapées. 
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INDICATIONS  POUR  l’ÉTÜDE  DE  l'hYGIÈNE  d’üN  NAVIRE  ET  LA  RÉDACTION  MÉTHODIQUE 

d’un  RAPPORT  DE  FIN  DE  CAMPAGNE. 

Quand  le  médecin  d’un  navire  a mis  toutes  ses  lumières  et  tous  ses  soins  à 
conserver  l’équipage  dont  la  santé  a été  confiée  à sa  sollicitude,  il  n’a  encore 
accompli  que  la  moitié  de  sa  tâche  : la  part  du  devoir  est  faite,  il  lui  reste  à 
songer  à celle  de  la  science  (si  tant  est  qu'un  médecin  puisse  jamais  séparer 
l’un  de  l’autre  ces  deux  intérêts)  et  il  doit  consigner  avec  soin  toutes  les  ob- 
servations de  médecine,  de  chirurgie,  d’hygiène,  de  physique  du  globe,  d’his- 
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loire  naturelle  qu’il  aura  été  à même  de  recueillir,  et  en  exprimer,  pour  lui 
et  pour  les  autres,  les  enseignements  qu’elles  renferment. 

Dans  la  première  édition  de  ce  livre,  je  formulais  le  vœu  que  les  rapports 
des  médecins  navigants  fussent  rédigés  sur  un  type  uniforme  et  d’après  une 
même  méthode,  et  je  pensais  qu’il  y aurait  à cela  un  double  avantage:  la 
compulsation  et  la  comparaison  de  ces  documents  seraient  plus  faciles  et  plus 
fructueuses,  et  les  médecins  qui  naviguent  pour  la  première  fois,  et  dont  l’in- 
expérience a besoin  d’être  conseillée,  comprendraient,  par  le  nombre  et  par 
l’importance  des  questions  signalées  à leur  attention,  le  caractère  élevé  et 
étendu  de  la  mission  qu’ils  ont  à remplir.  .Nous  croyons  aujourd’hui,  comme 
à cette  époque,  à la  nécessité  d’un  plan  uniforme.  Celui  que  nous  proposons 
ici  peut  sans  doute  être  modifié  et  amélioré,  mais  la  nécessité  d’en  adopter 
un  en  ressortira  évidente,  je  l’espère. 

§ 1 . — OuUlliige  (Tobsen  ation  et  de  rédaction. 

Un  bon  outillage  d’observation  et  de  rédaction  est  indispensable  au  médecin 
navigant;  il  est  à désirer  qu’il  en  soit  muni;  il  ferait  partie  intégrante  du 
matériel  d’armement  dont  il  a la  disposition  et  la  responsabilité  ; il  en  devien- 
drait comptable,  et  à la  fin  de  chaque  campagne  ces  objets  soumis  aux  règles 
d'administration  qui  régissent  les  médicaments  et  le  mobilier  d’hOpital  feraient 
retour  aux  magasins  des  ports  pour  être  réembarqués  après  réparation  et 
remise  en  état,  s’il  y a lieu. 

Je  vais  indiquer  les  principaux  objets  de  matériel  scientifique  dont  il  devrait 
être  muni,  mais  je  demande  qu’on  ne  se  laisse  pas  arrêter  par  des  préven- 
tions de  superfluité,  d’exiguïté  de  l’espace  et  de  dépense  qui  n’ont  pas  de  rai- 
son d'être.  Combien  d’objets  enjbarqués  aujourd'hui  sur  les  navires  de  guerre 
auraient  soulevé,  il  y a cinquante  ans,  les  mêmes  objections,  qui  sont  accep- 
tés aujourd'hui  comme  l’expression  d’un  progrès  nécessaire!  D’ailleurs  celle 
nomenclature  est  un  type  à réaliser  sur  les  grands  navires  et  dont  les  navires 
de  rang  inférieur  peuvent  plus  ou  moins  s’approcher. 

Matériel  d'obiervation  météorologique . 

1®  Thcrmologie.  — Thermomètre  ordinaire  à mercure;  Ibermomètree  à ma- 
xima  et  à minima,  à déversement  de  Walferdin. 

•2*  Ihjijrol'igie.  — Hygromètre  do  Saussure;  i>sycbroraèlre  d’August. 

3®  liarornétiie.  — Cn  baromètre  anéroïde. 

4®  Ozaiioloyic.  — Un  ozonoscope. 

a®  Anémoloyie.  — Un  anémomètre  de  Combes. 

I>hotométrie.  — Un  p*liolomètre  de  Bunsen  (voy.  p.  286). 

II.  Matériel  d'obi^en'ation  microscopique.  — Un  microscope  petit  modèle  de 
.Nuchel  avec  l’objectif  n"  3 ; une  forte  loupe  se  montant  sur  un  pied  ; acces- 
soires (porte-objets,  couvre-objets,  verres,  vernis,  glycérine,  carmin,  etc.). 

III.  Matériel  d'expertise  chimique.  — J’ai  déjà  énuméré,  à propos  de  l’ex- 
pertise bromatologique,  les  objets  qui  doivent  le  composer  et  qui,  bien  en- 
tendu, ne  peuvent  faire  double  emploi  avec  les  autres  parties  du  matériel 
(voy.  Appendice  1,  ¥.xpetlise  bromatologique). 

IV.  Matériel  d’histoire  naturelle  et  d’anthropologie.  — Substances  conser 

vüliices  (alcool,  ghcérine,  arsenic,  dcutochlorurc  de  mercure,  savon  ar- 
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seiiical,  etc.)  ; récipients  de  verre  ; boîte  à dissection  ; papier  Joseph  pour  her- 
bier; un  goniomètre  de  Broca,  etc.  (1). 

Matériel  d observation  physiologique.  — Un  ruban  métrique,  un  spiro- 
mètre ; un  dynanomètre  de  J.  Maréchal  ; une  bascule. 

M. Matériel  de  rédaction.  — Un  registre  d’éphéinérides  médicales;  un  assorti- 
ment de  feuilles  cliniques  disposées  d’après  un  plan  nouveau;  un  registre  météo- 
rologique; un  registre  pour  ropport,  conçu  et  divisé  d’après  un  plan  uniforme. 

Tout  cela  est,  en  réalité,  bien  moins  compliqué  et  bien  moins  dispendieux 
qu’il  ne  le  semble  au  premier  abord,  et  quels  résultats  ne  pourrait-on  pas  at- 
tendre de  ces  moyens  de  provocation  au  travail  et  aux  recherches!  Quand  je 
songe  aux  richesses  qui  sont  passées  sous  mes  yeux  pendant  que  je  naviguais 
et  au  dénuement  absolu  dans  lequel  j’étais  pour  en  tirer  profit,  j’éprouve  le 
double  sentiment  d’un  amer  regret  d'avoir  si  mal  rempli  ma  tûche  scienti- 
fique, et  d’un  ardent  désir  que  nos  camarades  de  la  marine,  mieux  outillés 
dans  l’avenir,  fassent  profiter  la  science  des  trésors  d’observation  que  les 
loyages  mettent  à leur  portée. 

§ 2.  — Commémoratifs. 

I.  Renseignements  relatifs  au  navire.  — Age  du  bûtiment  ; port  de  con- 
struction ; saison  dans  laquelle  il  a été  construit;  durée  du  séjour  en  chan- 
tier ; cale  u Tair  libre  ou  couverte  ; matériaux  de  construction  ; cam- 
pagnes antérieures  du  navire;  principaux  incidents  qui  les  ont  signalées  et 
qui  peuvent  olTrir  de  l’intérêt  au  point  de  vue  de  l’hygiène  ; endémies  et 
épidémies;  procédés  d’assainissement  qui  ont  été  mis  en  œuvre;  inci- 
dents de  navigation  ayant  pu  exercer  sur  la  salubrité  du  navire  une  influence 
appréciable,  etc. 

W.  Renseignements  relatifs  à l’équipage.  — Les  divers  renseignements  rela- 
tifs à chaque  homme  embarqué  sur  un  navire  et  qui  constituent  ce  que  j’ap- 
pellerai son  casier  sanitaire  sont  d’une  importance  qu’il  n’est  pas  besoin  de 
faire  ressortir.  Le  médecin_du  navire  devrait  l’examiner  au  moment  du  dé- 
part,ou  le  rédiger  s’il  s’agit  d’unerecrue,  le  tenir  au  courant  et  le  signer  au  mo- 
ment du  débarquement.  Ce  casier  sanitaire  pourrait,  pour  plus  de  simplification, 
être  annexé  au  livret,  et  les  médecins  auraient  ainsi  une  source  de  renseigne- 
ments des  plus  utiles  pour  diriger,  au  besoin,  le  traitement  de  leurs  malades. 
Ce  casier  sanitaire  pourrait  recevoir  la  disposition  suivante  ; 
l®iN'om  et  prénoms,  qualité,  lieu  de  naissance,  âge; 

2®  Provenance; 

3®  Dernière  campagne  ; 

4®  Indispositions  habituelles  ; 
ü®  Maladies  graves  ; 

6®  Vaccine; 

7®  Variole; 

8®  Rougeole  ; 

9°  Scarlatine  ; 

1 0®  Scorbut  ; 

ti®  iSombre  de  jours  d’hôpital  pendant  la  campagne. 

(I)  Voy.  Utoco.,  Instruction  générale  sur  l’anthropologie.  Arch.  de  niéd.nav.y  18C5, 
t.  Ut,  p.  39G. 
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§ 3.  — Aptitudes  physiques  de  l'équipage  au  départ. 

Les  aptitudes  physiques  de  l’équipage  au  moment  où  il  est  embarqué  con- 
stituent pour  le  médecin  une  source  de  renseignements  d’une  grande  utilité. 

A cet  effet,  il  conviendrait  que  l'on  délivrât  des  feuilles  de  tableaux  com- 
prenant en  autant  de  colonnes  distinctes  : 1°  les  noms;  2®  la  qualité;  3“  la 
provenance  ; 4®  Uûge  ; 3®  la  taille  ; 6®  le  demi-diamètre  thoracique  ; 7®  le  poids  ; 
8®  la  force  dynamométrique  manuelle  et  rénale  ; 9®  le  degré  de  santé(on  pour- 
rait l’apprécier  par  quatre  chiffres  auxquels  on  attacherait  une  valeur  de 
convention  de  0 â 5 ; de  5 à tO  ; de  10  à 13;  de  15  à 20);  10®  la  forme  du  tem- 
péramenl,  etc. 

Ces  renseignements,  consignés  dans  une  même  ligne  horizontale  pour  cha- 
que homme,  pourraient  être  totalisés,  et  l’on  en  extrairait  des  moyennes  rela- 
tives à chacune  de  ces  conditions  corporelles,  su-ceptibles  de  fournir  des 
indications  très-utiles  aux  diverses  périodes  d’une  même  campagne. 

§ 4.  — Etude  de  top<>graphie  médicale  du  mvire. 

L’étude  de  la  topographie  médicale  du  navire  est  la  base  même  de  son  hy- 
giène, et  je  signale,  à ce  propos,  la  nécessité  de  mettre  à la  disposition  du  mé- 
decin, et  à l'armement,  un  plan  détaillé  du  navire  et  de  son  arrimage.  Ce 
plan  dressé  par  les  soins  de  la  Direction  des  constructions  navales  serait  déposé 
au  Conseil  de  santé  qui  le  mettrait  à la  disposition  du  médecin-major  du  na- 
vire à la  iharge  pour  lui  de  le  remettre  directement  à sDn  successeur  ou  in- 
directement par  l’entremise  du  Conseil  de  santé,  suivant  qu’il  débarquerait 
en  cours  de  campagne  ou  par  le  fait  du  désarmement  du  navire. 

Ici,  je  me  contenterai  de  quelques  indications  sommaires,  le  plan  suivant 
lequel  la  topographie  médicale  des  navires  a été  étudiée  dans  ce  livre  pou- 
vant être  suivi  dans  la  rédaction  des  rapports. 

Le  nom  du  navire;  son  rang  de  nomenclature;  la  description  de  ses  di- 
vers étages  et  de  leurs  compartiments  respectifs  ; les  conditions  de  l’aération 
naturelle  et  de  l’aération  spécifique  dans  ses  rapports  avec  le  volume  du  na- 
vire, le  cubage  des  divers  étages  et  des  divers  compartiments  ; les  cubes  ab- 
solus et  spécifiques;  l’encombrement  dans  ses  diverses  modalités;  l’hy- 
grologie  absolue  et  comparée  ; la  thermologie  nautique  ; la  topographie 
I des  logements  habités  et  des  postes  de  couchage  ; les  procédés  d'assainisse- 
ment permanent  et  accidentel  mis  en  œuvre  ; l’état  de  la  cale,  etc.,  sont  les 
plus  saillantes  des  particularités  de  cette  étude. 

§ 5.  — Itinéraire  du  bâtiment. 

Époque  du  départ  ; époque  du  retour;  durée  totale  de  la  campagne  ; 
nombre  de  jours  à la  mer  sous  voile,  ou  sous  vapeur,  sous  voile  et  sous  vapeur 

il  en  même  temps  ; nombre  de  jours  au  mouillage  ; durée  maximum,  minimum 
J et  moyenne  des  traversées  ; désignation  des  relâches  ; particularités  de  leur  va- 
lleur  sanitaire  et  des  ressources  en  ravitaillement  de  vivres  et  d’eau  potable 
iqui  méritent  d’être  signalées  ; topographie  médicale  des  relâches  ; rensei- 
gnements médicaux  recueilllis  à terre,  etc. 
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§ 6.  — Validité,  morbidité,  mortalité  et  invalidations. 

I.  Va/id/ï^.  — Nombre  moyen,  journalier,  mensuel  et  annuel  des  exemptions 
de  service  pour  cause  d indisposition  ou  de  maladie  5 validité  comparée 
à celle  du  départ  et  appréciée  de  trois  mois  en  trois  mois  : 1®  par  l’examen 
physique  ; 2®  les  pesées;  3®  le  dynamomètre. 

II.  Morbidité.  — Énumération  des  maladies  divisées  en  : 1®  maladies  com- 
munes; 2®  maladies  d’origine  ou  d’intluence  nautiques;  3®  maladies  exoti- 
ques : nombre  absolu  et  proportionnel  des  malades  aux  diverses  périodes  de 
six  mois  de  campagne  ; développements  relatifs  aux  formes  des  maladies 
observées,  à leurs  relations  avec  les  conditions  de  l’hygiène  du  navire  et  de  ’ 
la  navigation,  aux  traitements  employés  ; épidémies  : origine,  causes  assi- 
gnables, forme,  marche,  mesures  qui  leur  ont  été  opposées. 

III.  Mortalité,  — Mortalité  absolue,  mortalité  moyenne  annuelle  ; mor- 
talité distribuée  par  nature  de  maladie  ; mortalité  accidentelle  (énoncer 
la  nature  des  accidents  ; détails  minutieux  sur  ceux  qui  offrent  de  l’intérêt  par 
leur  gravité,  leur  caractère  insolite,  la  possibilité  de  les  éviter. 

IV.  Invalidations.  — Congés  de  convalescence. 

§ 7.  — Documents  de  science  pure. 

J’appellerai  science  pure  pour  le  médecin  de  la  marine  l’ensemble  des  con- 
naissances qui,  ne  se  rattachant  pas  directement  à sa  mission  par  rapport  à 
l’équipage,  ne  doivent  pour  cela  être  négligées  par  lui.  C’est  un  superflu  né- 
cessaire si  je  puis  ainsi  dire.  Appelé  par  ses  pérégrinations  à une  diversité  do 
recherches  qui  ne  doit  pas  le  trouver  en  défaut,  il  fautqu’il  mérite,  dans  une 
mesure  modeste,  ce  titre  glorieux  de  circumnuvvjateur  de  la  science  qui  a été 
donné  à Humboldt.  Celui  qui  laisse  passer  par  négligence  ou  par  indifférence 
un  phénomène  inusité  ou  un  fait  naturel  intéressant  manque,  sinon  à sa  mis- 
sion professionnelle,  au  moins  à ce  que  la  science  attend  de  lui.  Les  noms  des 
Quoy,  des  Gaudichaud,  des  Souleyet,  des  Gaymard,  etc.,  et  de  tant  d’autres, 
sont  pour  le  médecin  de  la  marine  un  exemple  et  un  stimulant  ; la  physique  do 
la  mer,  la  botanique,  la  zoologie,  la  minéralogie,  l’élhnologie,  constituent  un 
champ  immense  ouvert  à ses  investigations;  il  doit  avoir  à cœur  de  ne  pas 
laisser  passer  une  campagne  sans  en  rapporter  quelque  fait  nouveau,  et  il  n’a 
qu’à  se  baisser  en  quelque  sorte  pour  cela. 

Que  nos  camarades  de  la  marine  ne  s’effrayent  pas  du  travail  que  nous 
leur  demandons;  un  labeur  patient  et  régulier  de  chaque  jour  fournit  à la 
fin  d’une  année,  et  presque  sans  qu’on  s’en  aperçoive,  un  résultat  dont  on 
s’étonne  soi-méme  ; aussi  nous  ne  saurions  trop  les  conjurer  de  travailler 
avec  ardeur.  Ils  ont  conquis  depuis  vingt  ans  dans  la  science  une  position  des 
plus  honorables  et  qui  doit  encore  grandir.  La  pathologie  exotique  est  une 
mine  dont  on  n’a  encore  exploré  que  de  maigres  filons  et  qui  leur  est  exclu- 
sivement réservée.  Et  l’appel  que  je  me  permets  de  leur  adresser  ici,  m’auto- 
risant de  mon  ardent  désir  de  voir  s’accroître  encore  leur  considération  scien- 
tifique, jel’adresse  aussi  aux  médecins  des  autres  marines  associés  aux  nôtres 
dans  la  mémo  mission  et  qui  doivent  l’étre  dans  la  môme  t/lche. 


FIN. 


TABLE  DES  MATIERES 




Préface  de  la  première  édition ix 

Préface  de  la  deuxième  édition xin 

LIVRE  PREMIER. 

LE  NAVIRE 
SECTION  PREMIÈRE. 

UATtBUlX  DE  CONSTaiCTIO.N  ET  d’eNTBITIEN,  APPaOViaiO!<!<niE:XTS  ET  CBARGEUFRTS. 

CHAPITRE  PREMIER.  — Matériaux  de  construction  et  d’entretien 3 

Article  1".  — Matériaux  de  construction 3 

§ 1.  Matériaux  ligneux 3 

I.  Principales  essences  nautiques 4 

II.  Choix  des  bois  de  construction 5 

in.  Altérations  des  bois 7 

IV.  Conservation  des  bois 12 

§ 2.  Matériaux  niéulliques tS 

I.  Fer 18 

II.  Cuivre 19 

III.  Plomb 21 

§ 3.  Matériaux  textiles 23 

§ 4.  Enduits 25 

I.  Enduits  goudronneux 25 

II.  Peintures  et  badigeons 26 

III.  Enduits  incombustibles 31 

CHAPITRE  II.  — Approvisionnements 32 

Article  I".  — Approvisionnements  nautiques 33 

I.  Lest 33 

II.  Cordages,  voiles 34 

HL  Matières  grasses 3i 

IV.  Houille.. r 36 

V.  Substances  diverses. .37 

Article  H.  — Approvisionnements  alimentaires 38 

CHAPITRE  III.  — ChargemenU 40 

Article  I".  — Passagers 40 

Article  II.  — Animaux  vivants 40 

Article  III.  — Chargements  insalubres  ou  spontanément  inflammables 42 

§ I.  Chargements  insalubres 42 

§2.  Chargements  sponunénient  inflammables 44 

Article  IV.  Transport  des  corps 49 


TABLE  DES  MATIÈRES. 


9('2 


SECTION  DEUXIEME. 

TOPOCnAPUIE  GÉNÉIIALE  DU  NAVIRE, 


C.IIAPITHE  PREMIER.  — Cale  et  dépendances 59 

Article  I*f.  — Cale 59 

§ I . Influence  de  la  cale  sur  la  salubrité 59 

2.  Conditions  d’une  cale  salubre co 

I.  Arrimage CO 

II.  Égouts 07 

III.  Robinets  de  cale 70 

IV.  Pompes ....  71 

V.  Forme  de  la  cale ...  73 

Article  II.  Compartiments  de  la  cale 73 

§ 1.  Machine  et  dépendances 73 

§ 2.  Cambuse  et  paneterie 74 

§ 3.  Magasin  général 77 

8 4.  Cales  parliculières  et  soutes 78 

§ S.  Prisons 79 

CHAPITRE  II.  — Faux  pont  et  dépendances 82 

Article  I'L  — Faux  pont  des  navires  de  guerre 82 

§ 1.  Faux  pont  en  général 82 

§ 2.  Logements  de  faux  pont ■ 8C 

I.  Logement  du  commandant 8C 

II.  Carré  et  cliambrcs 8G 

III.  Poste  dos  aspirants 89 

IV.  Poste  des  médecins  eu  sous-ordre 91 

V.  Chambres  et  poste  dei  maîtres 91 

VI.  Postes  do  couchage  do  l’éiiuipage 92 

Article  II.  — Faux  pont  des  navires  de  conunerce 93 

CHAPITRE  III.  — Batteries  et  hôpital 9G 

Article  I.  — Batteries  et  leurs  dépendances 9G 

§ 1.  Cuisines 98 

§ 2.  Four 100 

Article  H.  — Hôpital  et  poste  des  blessés 101 

§ 1.  Hôpital  et  dépendances lOI 

§2.  Poste  des  blessés ; 120 

CHAPITRE  IV.  — Pont  et  ses  dépendances 121 

§ 1.  Pont • 121 

§ 2.  Dépendances  du  pont ....  124 


LIVRE  DEUXIÈME. 


,L’UO.M.TIE  DE  MER 
SECTION  PREMIÈRE. 

RECRUTEMENT,  MOeURS,  PROFBSSIO.XS,  TRAVAUX  MARITIMES. 


CHAPITRE  PREMIER.  — Recrutement 128 

Article  I".  — Provenance 129 

§ 1.  Inscrits 129 

§ 2.  Apprentis  marins 131 

§ 3.  Engagés  volontaires » 137 

§ 4.  Ouvriers  maritimes 138 

§ 5.  Surnuméraires 138 

Article  II.  — Aptitudes  physiques <38 


TABLE  DES  MATIÈRES. 


003 


§ 3.  Périmètre  thoracique ....  H2 

§ 4.  Essai  spirométrique ■i'* 

§ 5.  Poids li' 

§ 6.  Essai  dynamométrique 

§ 7.  E.ssai  visuel ••  *'*2 

chapitre  h.  — Caractère,  mœurs  et  excès • 

Article  l'r.  — Caractère  et  mœurs 

Article  II.  — Excès 

SECTION  DEUXIÈME. 

PROFBSSIOS,  SERVICES  ET  TRAVAfX  NiTTIQlES. 

CinPITRE  PREMIER.  — Caractérisations  professionnelles 163 

CHU’ITRE  II.  — Professions  et  services 172 

Article  I".  — Professions  et  services  du  pont 172 

§ l.  Professions  du  pont 172 

§ 2.  Services  dupont 178 

Article  H.  — Professions  et  services  do  Tintérieur  du  navire 180 

§ 1.  Professions  de  l’intérieur  du  navire.  180 

§ 2.  Services  de  l’intérieur  du  navire 182 

Artici.e  111.  — Professions  è température  élevée 183 

^ 1.  Professions  diverses 184 

I 2.  Personnel  de  la  machine 185 

CHAPITRE  111.  — Travaux  nautiques I9l 

§ 1.  Ratiers 191 

§ 2.  Plongeurs 192 

§ 3.  Charbonniers  et  bûcherons 200 

§ 4.  Défricheurs ; 201 

5.  Chargeurs 201 

C.  Pécheurs 202 

CHVPITRE  IV.  — Sommeil  et  quarts 203 

SECTION  TROISIÈME. 

VÊTEME^STS,  COlCtUGE,  CCLTL’RB  CORPORELLE. 

CHAPITRE  PREMIER.  — Vêtements 20d 

Article  !•'.  — Vêlements  du  matelot 206 

§ I.  Composition  du  sac 206 

§ 2.  Vêtements  de  corps 207 

§ 3.  Habits *09 

§ 4.  Vêtements  imperméables 211 

§ 5.  Chaussure 212 

§ 6.  Coiffure 214 

Article  II.  — Vêtements  des  officiers 218 

CHAPITRE  11.  — Couchage 219 

Article  1".  — Couchage  des  matelots 219 

§ I.  Mode  de  couchage 219 

§ 2.  Literie 223 

§3.  Postes  de  couchage 224 

Article  II.  — Couchage  dos  officiers 225 

Article  III.  — Couchage  des  malades 226 

CHAPITRE  IH.  — Culture  corporelle 227 

Artit.i.e  I".  — Propreté  personnelle 227 

§ I.  Ablutions 228 

§ 2.  Bains 230 

§ 3.  Soins  dos  dents 232 

§ 1.  Soins  relatifs  à la  barbe  et  aux  cheveux 233 

Article  H.  — Propreté  des  vêtements 235 


i'O'i-  TABLE  DES  MATIÈRES. 

§ 1.  Lavage  du  linge  à bord. 230 

§ 2.  Lavage  du  linge  aux  aiguades 238 

§ 3.  Lessivage  du  linge 538 

§ 4.  Blanchissage  à la  vapeur 23!) 

LIVRE  TROISIÈME. 

l.M  LUE>CES  DU  NA VI HE 
SECTION  PREMIERE. 

INF1.ÜE.\CES  COMMUNES. 

CHAPITRE  PREMIER.  — Le  climat  nautique 243 

Aiiticle  I".  — Aérologie  nautique 244 

AnTiCLE  II.  — Anémologie  nautique 252 

Article  III.  — Ilygrologie  nautique 253 

§ 1.  Humidité  absolue 254 

§ 2.  Humidité  comparée 258 

Article  IV.  — Tliermologio  nautique 2fl2 

§ 1.  Historique 202 

§ 2.  Sources  de  la  chaleur  des  navires 200 

§ 3 . Thermométrie  comparée • . . . . 209 

Article  V.  — Eclairage  nautique 280 

§ 1,  ficlairage  naturel 280 

§2.  Éclairage  artificiel 287 

Article  VI.  — Ozonologic  nautique., 291 

(CHAPITRE  H.  — Vibrations,  bruit,  trépidation 295 

Article  I'c  — Vibrations  et  bruit 295 

§ 1.  Influence  sur  l’ouie 296 

§2.  Influence  sur  le  système  nerveux 297 

§ 3.  Moyens  d'en  atténuer  les  eiïets 297 

Article  IL — Trépidation 298 

CHAPITRE  III.  — Encombrement  et  méphitisme 299 

Article  I«'.  — Encombrement 299 

§ 1.  Cube  d’encombrement 299 

§ 2.  Facteurs  de  l’encombrement 303 

Article  II.  — Méphitisme  nautique 308 

§ I.  Méphitisme  de  l’encombrement 308 

§ 2.  Méphitisme  du  confinement 313 

CHAPITRE.  IV.  — Parasitisme  nautique 317 

DEUXIÈME  SECTION. 

% 

INFLUENCES  SPÉCIALES  AUX  DIVERS  TYPES. 

CHAPITRE  PREMIER.  — Influences  spéciales  aux  divers  genres  de  navires 328 

Article  I".  — Navires  anciens  et  navires  modernes 328 

Article  H.  — Navires  de  guerre  et  navires  de  commerce 331 

Article  III.  — Grands  navires  et  petits  navires 330 

Article  IV.  — Voiliers  et  steamers..  338 

Article  V.  — Navires  en  bois  et  en  fer 340 

CHAPITRE  II.  — Influences  spéciales  aux  diverses  espèces  de  navires 350 

Article  I".  — Navires  de  l'Etat 350 

§ I.  Types  de  combat 351 

§2.  Navires  de  transport 371 

§ 3.  Types  à destinations  spéciales 386 

Article  II.  — Navires  marchands 393 

§ 1.  Navires  à cargaisons  insalubres 393 

§ 2.  Transports  de  passagers  et  d’émigrants 393 

§ 3.  Types  rapides 396 


TABLE  DES  MATIÈRES, 

g 4.  Types  de  navigation  spéciale 397 

§ 5.  Types  paradoxaux 398 

LIVRE  QUATRIÈME. 

ASSAINISSEMENT  XAUTIOl'E 
SECTION  PREMIÈRE. 

ASSAIMSSEMCM  l'ERMAXtNT. 

CHAPITRE  PREMIER,  — Nettoyage  des  ponts AÜ2 

§ 1.  Briquage A02 

g 2.  Lavage A03 

§ 3.  Arrosage 404 

CHAPITRE  II.  — Nettoyage  de  la  cale 405 

g I.  Dilution  et  extraction  de  l’eau  de  la  cale 406 

§ 2.  Désinfection  des  eaux  de  la  sentine 407 

CHAPITRE  III.  — Désinfection  aérienne 410 

CHAPITRE  IV.  — Aération  naturelle 4M 

Article  I*'.  — Ouvertures  aératoires 412 

Article  II.  — Jeu  des  ouvertures  aératoires 4i7 

CHAPITRE  V.  — Ventilation 419 

Article  I".  — Ventilation  par  aspiration 421 

g I.  Aspiration  par  la  chaleur 422 

§ 2.  Aspiration  par  injection 432 

g 3.  Aspiration  verticale  ou  par  drainage  aérien 435 

.Article  II.  — Ventilation  par  pulsion 437 

g 1.  Ventilation  par  pulsion  naturelle 438 

g 2.  Ventilation  par  pulsion  artitlcielle 442 

Article  III.  — Ventilation  mixte 451 

g I.  Ventilateur  Thiors  et  Roddy ' 452 

g 2.  Ventilateur  Peyre 454 

g 3.  Ventilateur  Scliielo  et  Williams 455 

g 4.  Ventilateur  Decante 458 

g 5.  Système  Bcaumanoir 460 

SECTION  DEl'XIÈME. 

ASSAtXISSElieXT  ACCIDESTtL. 

CH.APITRE  PRE.MIER.  — Assainissement  d'un  navire  sur  rade 463 

CH.APITRE  11.  — Assainissement  d'un  navire  à la  mer 466 

LIVRE  CINQUIÈ.ME. 

LA  .MER,  LA  N.AVIG.ATION  ET  LES  CA.MI'AGNES 
SECTION  PREMIÈRE. 

LA  HER  ET  L'aTMOSPHÈRE  PÉLAGIENNE. 

CHAPITRE  PREMIER.  — Physique  de  la  mer  et  de  l’atmosphère  pélagienne 408 

Article  I".  — La  mer 408 

g 1 . Étendue  et  volume 409 

g 2.  Profondeur  et  fond 409 

g 3.  Couleur .J71 

g 4.  Phosphorescence.. 473 

§ 5.  Température 474 

§ 6.  .Mouvements 477 


906 


TABLE  DES  MATIÈRES. 


§ 7.  Composition 481 

AriTiCLE  IL  — L’atmosplière  pélagienne 483 

§ 1.  Composition 483 

§ 2.  Pesanteur 484 

§ 3.  Humidité 485 

§ 4,  État  électrique 48G 

§ 5.  Salure 487 

§ G.  Mobilité 487 

Article  III. — Météores 4'jl 

§ 1.  Hydrométéores 491 

§ 2.  Électrométéores 492 

§ 3.  Pliütomôtéores 494 

CIIAPlTr>E  II.  — Influences  de  la  mer  et  de  l’atmosphère  pélagienne 497 

Article  I*’’.  — Émanations  pélagiennes 497 

Article  II.  — Influences  de  l’atmosphère  maritime 498 

Article  III.  — Mouvements  de  la  mer  et  naupathic 499 

§ 1.  Mouvements  de  la  mer . ’ 499 

§ 2 . Mal  de  mer 501 


SECTION  DEUXIÈME. 

LA  NAVIGATIO.N. 


CHAPITRE  PREMIER.  — Éléments  de  la  navigation .513 

Article  I*L  — Traversées 513  ^ 

Article  II.  — Relâches  et  mouillages 516 

CHAPITRE  II.  — Vicissitudes  climatériques. 517 


SECTION  TROISIÈME. 

LES  CAMPAGNES. 

CHAPITRE  PREMIER.  — Durée  et  excursion  des  campagnes 523 

Article  l'*^.  — Durée  des  campagnes 523 

Article  II.  — Excursion  des  campagnes 525 

§ 1.  Grand.et  petit  cabotage - 525 

§2.  Grandes  campagnes  et  long  cours 525 

§ 3.  Circumnavigation 527 

CHAPITRE  II. — Zones  climatériques  des  campagnes 529 

Article  1".  — Campagnes  des  climats  tempérés 529 

Article  II.  — Campagnes  des  climats  chauds 530 

§ 1.  Formule  climatologique  des  pays  chauds 5-30 

§ 2.  Action  physiologique  des  climats  cliauds 535 

§ 3.  Influence  pathologique  des  climats  chauds 536 

§ 4.  Hygiène  des  campagnes  dans  les  pays  chauds 541 

Article  III.  — Campagnes  dans  les  latitudes  élevées  et  expéditions  arctiques.  555 

§ I.  Campagnes  dans  les  mers  du  Nord 555 

§ 2.  Expéditions  polaires 


LIVRE  SIXIÈME. 

PATHOLOGIE  ET  ACCIDENTS  NAUTIQUES 
SECTION  PREMIÈRE. 


pathologie  nautique. 

CH.VPITRE  PRE.MIER.  — Maladies  d’origine  principalement  nautique 

CHAPITRE  II.  — Endémicité  nautique 

CHAPITRE  III.  — Épidémicité  nautique 

CHAPITRE  IV.  — Contagion  nautique 


567 

573 

583 

585 


TABLE  DES  MATIÈRES. 


937 


Article  1*'.  — Imprégnation  personnelle 585 

Article  II.  — Imprégnation  nautique 501 


SECTION  DEUXIÈME. 

ACCIDENTS  N ACTIQt  ES. 


CHAPITRE  PREMIER.  — Accidents  dépendant  du  navire 595 

Article  I«'.  — Traumatisme  nautique 595 

Article  II.  — Explosions 596 

AnTitLE  III.  — Incendies 597 

CHAPITRE  II.  — Accidents  de  mer,  sauvetage  et  submersion COO 

Article  1«'.  — Accidents  de  mer  et  sauvetage ÜOO 

§ I.  Accidents  de  mer COO 

§ 2.  Sauvetage  et  secours  aux  noyés 603 

CHAPITRE  III.  — Accidents  dont  l’atmosphère  est  le  point  de  déjiart 610 

Article  I*'.  >—  Congélations Cil 

§ I.  Congélations  locales 611 

§ 2.  Congélation  générale 612 

Article  H.  — Insolation 614 

Article  III.  — Accidents  produits  par  la  lumière 615 

Article  IV.  — Fulguration 616 

CHAPITRE  IV.  — Intoxications  alimentaires 619 

Article  I".  — .Aliments altérés 619 

Article  H.  — Animaux  toxicopliores 620 

§ 1.  Z.iophytes _. . . 620 

§ 2,  Mollusques 621 

§ 3.  Crustacés 623 

§ 4.  Poissons 623 

Article  1H.  — Racines,  feuilles  et  fruits  vénéneux 636 

§ I . Racines 636 

8 2.  Feuilles 639 

§ 3.  Fruits 640 

CH  APITRE  V.  — Intoxications  venimeuses 645 

CHAPITRE  VI.  — Intoxications  méphitiques  et  asphyxies 649 

CII.APITRE  VH.  — Intoxications  métalliques 650 


LIVRE  SEPTIÈ.ME. 

HÉCl.Tli:  I»E  L’ilOM.ME  DF.  .MER 
SECTION  PREMIÈRE. 


BOISSONS. 

CHAPITRE  PREMIER.  — l/oau 652 

Article  I«'.  — Différentes  sortes  d’eaux  potables 653 

Article  H.  — Moyens  de  conservation  de  l’eau 660 

Article  111.  — Amendement  de  l’eau 668 

§ 1.  Réfrigération 66g 

§ 2.  Aération 669 

§ 3.  Salification 670 

§ 4.  Décantation  et  dépuration 670 

§ 5.  Ebullition 670 

§ G.  Correctifs. 671 

Article  IV. — Eau  distillée 671 

§ 1.  Historique 672 

§ 2.  Appareils 679 

§ 3.  Valeur  de  l’eau  distillée. C89 

(CHAPITRE  H.  — Boissons  fermentée? 694 

Arucle  I".  — Vins 694 


nos 


TABLE  DES  MATIÈRES. 


§ 1.  Vins  de  la  ration 

§ 2.  Traitement  des  vins 

§ 2.  Conservation  des  vins 

§ 4.  Valeur  hygiénique  du  vin.. 

Article  II.  — Cidres 

Article  III.  — Bières 

Article  IV.  — Boissons  économiques 
CHAPITRE  III.  — Eaux-de-vie  et  alcools. . 
(CHAPITRE  IV.  — Boissons  aromatiques  . 

Article  I".  — Café 

Article  II.  — Thé 

Article  III.  — Cacao  et  chocolat. ... 
tiHAPlTRE  V.  — Boissons  acidulés 


SECTION  DEUXIÈME. 

éléments  de  Là  RATION. 

CHAPITRE  PREMIER — Farines  et  fécules 

Article  I".  — Farines  et  aliments  qui  on  dérivent. . , 

§ 1.  Farines 

§ 2.  Pain 

§ 3.  Biscuit 

Article  II.  — Fécules  et  légumes 

§ I . Fécules 

§ 2.  Légumes  féculents 

* I.  Riz 

II.  Lentilles.. 

III.  Pois  secs 

IV.  Fèves 

V.  Haricots 

VI.  Pois  chiche 

CHAPITRE  II.  — Viandes  et  aliments  qui  en  dérivent.. 
CHAPITRE  III.  — Condiments 

§ 1.  Condiments  salins 

§ 2.  Condiments  acides 

§ 3.  Condiments  âcres 

§ 4.  Condiments  aromatiques 

§ 5.  Condiments  gras 

I.  Huile  d’olive 

H.  Beurre 

III.  Graisses 

§ 6.  Condiments  sucrés 

CHAPITRE  IV.  — Conserves  alimentaires 

Article  I*'.  Conserves  de  viandes — 

§ 1.  Dessiccation 

§ 2.  Boucanage 

§ 3.  Action  de  la  chaleur  et  du  froid 

I.  Chaleur 

II.  Froid 

§ 4.  Enrobage  des  viandes 

§ 5.  Embaumement  des  viandes.. 

I.  Injection 

H.  Immersion 

§ G.  Atmosphères  antiseptiques 

Article  IL  — Conserves  de  légumes 

§ I.  Légumes  pressés 

§ 2.  Légumes  conservés  par  immersion 

§ 3.  Légumes  conservés  par  le  procédé  Appert 
Article  III.  — Conserves  do  fruits 


C94 

696 

700 

704 

705 

706 

711 

712 

716 

716 

718 

720 

7 21 

725 

725 

725 

730 

736 

744 

744 

744 

745 

745 

746 

746 

747 

747 

748 

755 

755 

755 

757 

758 

759 

759 

759 

761 

761 

763 

763 

763 

768 

768 

768 

769 

770 

770 

770 

771 

773 

774 

774 

777 

778 

778 


TABLET  DES  MATIÈRES. 


000 


SECTION  TROISIÈME 

LA  RATION 

CHAPITRE  PREMIER.  — Ration  de  la  marine  française 779 

Article  I*'.  — Historique "80 

Article  II.  — Nature  de  la  ration 781 

Article  III.  — Qualité  de  la  ration 783 

§ 1.  Quantité 783 

'§  2.  Valeur  nutritive * 787 

§ 3.  Variété 789 

Article  IV.  — Diverses  sortes  de  rations  789 

§ 1.  Ration  de  journalier 789 

§ 2.  Ration  de  rampagne 789 

§ 3.  Ration  do  malade 790 

§ 4.  Ration  d’exception 792 

Article  V.  — Préparation  des  aliments 704 

Article  VI.  — Repas 79G 

CHAPITRE  II.  — Ration  des  marines  étrangères 709 

Article  I*'.  — Marine  anglaise 790 

Article  H.  — Marine  portugaise 800 

Article  III.  — Marine  Belge 800 

Article  IV.  — Marine  des  États-Unis 801 

TROISIÈME  SECTION. 

ALIMENTS  EXOTIQIES  ADDITIONNELS. 

CHAPITRE  PREMIER.  — Boissons 803 

Article  1".  — Eau 803 

Article  H.  — Boissons  fermentées  et  alcools 803 

§ I.  Boissons  fermentées 803 

I.  Vin  de  palme 803 

H.  Pulqué 804 

III.  .Maguey 805 

IV.  Vins  de  fruits  sucrés 805 

§ 2.  Alcools 805 

I.  Arak 805 

H.  Araki 805 

III.  Tafia 805 

IV.  Eau-de-vie  do  traite 800 

Article  III.  — Boissons  aromatiques 806 

CHAPITRI'.  H.  — Aliments  proprement  dits 807 

Article  1".  — Féculents 807 

I.  Fécules  proprement  dits 808 

II.  Racines  et  fruits  féculents 808 

Article  H.  — Viandes 809 

I.  Mammifères 810 

II.  Oiseaux. ...  812 

III.  Reptiles 813 

IV.  Poissons 814 

Article  111.  — Légumes  herbacés. : 815 

LlVllE  HUITIÈMI-:. 

INFLL'E.NCBS  MORALES. 

CHAPITRE  PREMIER.  — Régime  moral 834 

Article  I".  — Conditions  spéciales  de  la  vie  nautique 831 


910 


TABLE  DES  MATIÈRES. 


§ 1.  Séquestration  et  isolement 834 

§ 2.  Rapprochement  forcé ; 835 

§ 3.  Rupture  dos  habitudes  et  des  affections 837 

Akticle  II.  — Influences  sur  les  passions 838 

§ 1.  Passions 838 

§ 2.  Maladies  passionnelles., 810 

Article  III.  — Distractions. 843 

§ 1,  Distractions  du  navire 844 

§ 2.  Distractions  extérieures  au  navire 858 

C.IIAPITRE  il.  — Régime  disciplinaire 859 

Article  — Autorité  et  obéissance SCO 

Article  II.  — Punitions 8G1 

§ 1.  Châtiments  corporels 862 

§ 2.  Privations.. 860 

§ 3.  Séquestration 868 

§ 4.  Peines  morales 870 

Article  III.  — Récompenses 871 

CHAPITRE  III.  — Régime  religieux 873 

Appendice 879 

i.  Guide  pour  l’expertise  bromatologique 879 

II.  Rations  de  campagne  et  de  malades 8'J4 

III.  Indications  pour  l’étude  de  l’hygiène  d’un  navire  et  la  rédaction 

méthodique  d'un  rapport  de  fin  de  campagne 896 


TABLE  ALBIIABETIQUE  DES  MATIERES 


Ablitioss  froide?,  258,  5i3. 
Abordages,  COI. 

Abris  naltiqües,  123,  124. 

Acacia  (Dois  d'),  5. 

•Vcajod  a pi>mmes,  829. 

.\cciDE.STS  .NAi  TIQUES,  591.  — dépendant 
du  navire,  595.  — dépendant  de  la  nn-r. 
(illO. 

•Aébatio.n  de  l’eau,  OeO. 

Aération  naturelle,  411. 

Aération  spécifique,  244. 

.^ÉRATOiREs  (Ouvertures),  412.  Jeu  des 
—,  417. 


.Appareils  distillatoirek,  C^O.  — de 
liauton,  C’O.  — de  Gauthier,  670.  — de 
Lind,  670.  — de  Poissonnier,  (.70.  — 
d'Irvinie,  680.  — de  Clément  et  Freyci- 
net, 681.  — de  Peyre  et  Rocher,  682.  — 
j de  Perroy,  685.  — du  système  Üiliçenle^ 
68.  — Rôle  des  — dans  la  production  de 
I la  colique  sèche,  691. 

APP.AREIL  RoUQUAYROL,  I93. 

■ .Appareil  Galibert,  118. 

' .Approvisionnements,  32.  — nautiques, 
I 33.  — alimentaires,  38. 

.Appendice,  879. 


.AIæolooie  nautique,  244. 
-Affections  (Rupture  des),  837. 

Aoe  de  l’homme  de  mer,  139. 
-Aiuuades,  656.  Caractères  des  lionnes 
657. 

-Ail,  758. 


.Appert  (Ihrocédé  d ),  768. 
•Apprentis  marins,  137. 
-AlTni  DES  PHYSIQIES  DE 
’ MER,  131. 

•Arak.  805. 

Ara  Kl,  805. 


l'homme  de 


.Air  'Ri-frigcration  de  I'),  512. 

.Air  (Renouvellement  de  1’),  542. 

.Air  des  navires  (Altération  de  I’),  249. 
.Alc.vRaz.\s,  668. 

Alcools,  712,  805. 

.Alimentaires  (Conserves),  763.  — (Into.xi- 
calions),  619. 

.Aliments  (.Approvisionnements  d'),  .38. 
— (Conservation  des),  voy.  Comervalion. 
(Préparation  des),  791. 

Alime.nts  additionnels,  802. 

Aliments  altérés,  619. 

.Altération  de  l’air  des  navires,  219.  — 
dos  aliments,  619. 

Altération  des  bois,  7. 

Ananas,  824. 

.Anoitlliers,  69. 

.Anémologie  .nautique,  252. 

Animaux  tüxicophores,  620. 

Animaux  venimeux  introduits  par  le  boi.s 
de  diaufTage,  38. 

.Animaux  vivants  (Emploi  do  la  chair  des), 
753.  Transjiort  des  —,  40. 


Arrimage,  60.  — des  navires  de  guerre, 
60.  — de  la  cale,  60.  — des  navires  de 
commerce,  66.  Types  d’ — , 64. 

.Arros.aoe,  401. 

Arrovs-root,  807. 

Asphyxie  par  méptiitisme,  619;  — par 
subuiersion,  606. 

.Assainissement,  401.  — fiermanent,  403. 
— accidentel,  462.  — d’un  navire  sur 
1 lade,  463.  — d'un  navire  à la  mer,  466. 

.Assèchement  des  navires,  9. 

.Atmo.sphère  pélagienne,  483.  Composi- 
tion de  T—,  483.  Pesanteur  de  i’— , 484. 
j Humidité  de  1' — , 485.  État  électrique 
' de  1’ — , 486.  Salure  de  1’ — , 486.  Mohi- 
I lité  de  r — ,487. — Influences  de  1’ — ,498. 

.Attolé,  806. 
j .Autorité  a bord,  860. 

I .Avisos  a vapeur,  355,  3o2. 

.Avocat,  828. 


1 Radiüeonneurs,  183. 


fl  12 


TABLE  ALPHABÉTIQUE  DES  MATIÈRES. 


Badigeons,  26. 

Badernes,  41. 

Bailles  d’aisance,  115. 

Bains,  230. 

Bains  froids,  543. 

Baleiniers,  397. 

Banane,  818. 

Barradine,  826. 

Barre  (Soins  de  la),  233. 

Barriques  a eau,  60.  CliarBonnaffC  inté- 
rieur des  — , 6(il.  Soufrage  des  — , 661. 
Divers  procédés  de  traitement  des  — , 
662. 

Batteries,  96. 

Batterie  rahrette  (Navires  à),  352. 
Batteries  floitantes, 357. 

Bécune  (Grande),  625. 

Béliers,  366. 

Bériréri  (Cailses  et  nature  du),  571. 
Beurre,  759.  Composition  du — , 759.  Al 
térabilité  du  —,  760.  Moyens  d’amende 
mont  du  —,  761. 

Bière,  706.  Composition  de  la  —,  707 
Altérations  de  la  — , 707.  Valeur  de  la 
— , 709.  — sapinette,  710.  — antiscorbu 
tique,  710. 

Biscuit,  736.  Historique  de  l’emploi  du 
— , 737.  Modes  do  pétrissage  du  — , 737. 
Machine  à fabriquer  le  — , 738.  Conser- 
vation du  — , 742.  Altérations  du  — , 742. 
Ration  de  —,  743.  Valeur  hygiénique 
du  —,  744. 

Blanchissage  du  linge  a la  vapeur,  239. 
Blessés  (Poste  des),  120. 

Blessures  chez  les  canonniers,  213. 

Boeuf,  750.  Rendement  du  —,  750.  Poids 
moyen  du  —,  751 . 

Boeuf  salé,  773. 

Bois  de  construction,  3.  Quanlités  de 

— entrant  dans  la  construction  d’un 
grand  navire,  3.  Principales  essences 
de  — , 4.  Choi.t  des  — , 5.  Sai.son  d’aha- 
tage  des  arbres  fournissant  les  —,  6. 
Écorçage  des—,  7.  Altérations  des  — , 

7.  — charbonneux,  9.  TareLs  des  — , 12. 
Carhonisation  des  —,  15.  Carie  sèche  des 
— , 10.  CoiLservation  des  — , 12.  Dessic- 
cation des —,  13.  Immersion  des  — , 14. 
Injection  des  — , 14.  Parasites  des  — , 
II.  Ponniture  des  — , 10. 

Bois  DE  chauffage,  38.  Ecorçage  du  —, 
38.  Animaux  venimeux  introduits  par 
le  —,  38. 

Boissons,  694.  — acidulés,  721. — aroma- 
tiques, 716,  8 6 — fermentées,  694,  803. 

— économi(|ues,  7 1 1 . 

Boissons  froides  (Danger  des),  546. 

Boites  de  conserves,  769. 

Boucan.xge,  768. 

Boulimiques,  785. 

Bourrüuilles,  544. 


Bouillon  (Tablettes  de)  763 
Bouteilles,  89.  - do  Vhôpital,  1I5.  - 
du  pont,  125.  — du  commandant  et  des 
officiers,  125.  — des  maîtres,  127 
Brasières,  422. 

Brèdes-morelles, 610. 

Briquage,  402, 

Bro.matologique  (expertise),  878. 
Brouillards,  492. 

Bruit,  29a.  Influenco  du  — sur  le  système 
nerveux,  297 . — sur  l’ouïe,  296.  Moyens 
d atténuer  les  effets  du 
Bûcherons,  200. 


— , 297, 


des  -). 
, 51. 


Caran,  209. 

Cahotage  (Grand),  525. 

Carotage  (Petit),  525. 

Cacao,  720,  Composition  du  —,  720. 

Cachimant,  820, 

Cadavres  (Transport  maritime 
49.  Instructions  relatives  au  - 

Cadres,  222. 

Café,  716.  Composition  du,  716.  Torré- 
faction et  confection  du  —,  717.  Valeur 
hygiénique  du  —,  717. 

Cao.nards,  123. 

Cailleu-tassaht,  629. 

Caisses  a eau,  663,  Oxydation  des  — , 
663.  Moyens  do  la  prévenir,  664.  Zincage 
des  — , 665, 

Cale,  59.  Influence  de  la  — sur  la  salu- 
brité, 59.  Conditions  de  salubrité  de  la 
—,  60,  Arrimage  de  la  —,  60.  Formes 
de  la  — , 73.  Compartiments  de  la  — , 
73.  Cimentage  de  la  —,  67.  Désinfection 
de  la  — , 407.  Doublage  en  cuivre  de  la 
— , 68.  Nettoyage  de  la  —,  403. 

Cale  au  vin,  7oo. 

Cales  particulières,  78. 

Caler.vssier  vénéneux,  643. 

Cal  1ER,  181. 

C.VMHUSE,  74. 

Camrusier,  i82. 

Ca-mpagnes,  223.  Durée  des  —,  523. 
ciirsion  des  — , 825.  Grandes  —, 

Zones  climatériques  des  —,  529.  — des 
climats  tempérés,  529,  — des  climats 
cliaiids,  550.  — des  pays  froids,  555. 

Cancrelas. 

Canonniers,  177.  Ble.ssures  chez  les  —, 
213. 

Canotiers,  174.- 

Caractère  de  l’homsie  de  mer,  155. 

Carangue  (Fausse),  626. 

Carronisation  «es  dois,  15. 

C.xRGAisoNS  INSALURRES  (Navires  à),  393. 

C.XRNE  6ECCA,  763. 

Carré,  86. 

Carie  sèche  des  rois,  10. 

Ceinture,  210. 


Ex- 

525. 


TABLE  ALPHABETIQUE  DES  MATIÈRES. 


Chaînes  de  fer,  25. 

Chair  des  animaux  vivants,  753. 

Chaleur  (Moyens  de  résister  à la),  5U.  — 
développée  par  l'éclairaEre  artificiel,  2C8. 
(’hambres,  87.  — des  officiers,  87.  — des 
médecins  en  sous-ordre,  91.  — des  maî- 
tres, 91. 

(’HAMPiONONS  DU  ROIS,  Il . — du  paiii,  735. 
Chapeau  de  paille,  216. 

Chapeau  monté,  2i9. 

Chapeau  verni,  214. 
rHARBONNAGE  intérieur  des  barriques  à 
eau,  6G1. 

Charbonniers,  200. 

Chargements,  40.  — insalubres,  42.  — 
— spontanément  inflammables,  44. 
Chargeurs,  202. 

Charniers,  607. 

Châtiments  corporels,  8C2. 

Chaudières  (Explosions  des),  59Û. 
Chauptaoe  (liois  de).  38. 

Chauffage  des  vins,  697. 

Chauffeurs,  186. 
i’HAUSSURE,  212. 

Chaux  (Enduits  de),  27. 

Chêne  (IJois  de),  4.  Durée  du  —,  4.  Qua- 
lités du  —,  5.  Composition  du  — , 5. 
Choix  de  la  variété  du  — , 6. 
Cherimolia,  520. 

Cheveux  (Soins  des),  283. 

Chiffons  (Incendie  des),  45. 
fUiiQUE,  324. 

Chocolat,  720. 

Choucroute, *58. 

Cidre,  705. 

Cimentage  des  cales,  67. 
Circumnavigation  (Voyages  de),  52*. 
Claire-voie,  282. 

Climat  nautique,  243. 

Climats  chauds,  530.  Fomiiile  climatolo- 
gique des  — , 530.  Action  physiologique 
des  — , 5.35.  Influence  pathologbiue  des 
— . 53iL  Hygiène  des  — , 54t. 

Climats  froids,  555. 

Climats  tempérés,  529. 

Clippers,  396. 

COIFFURE,  214. 

Colique  saturnine  {h  boni  des  navires), 
22.  315. 

Combat  (Navires  de),  350. 

Combustion  spontanée  de  la  houille,  47. 
Commandant  (lAigements  du),  80. 
Commerce  (Navires  de),  .331. 
Compartiments  de  la  cale,  73. 
Ctinijiments,  755.  — do  la  ration,  755,  — 
acides.  755.  — Acres,  757.  — aromati- 
ques, 7.58.  —gras,  759.  — sucrés,  761. 
Confinement  (Méphitisme  du),  3l3, 
(Congélations,  61  i.  — locales,  611.  — 
générales,  612. 

Conservation  des  aliments  (Procédés 
FoNMACaivEB,  Ilyg.  nav.* 


913 

de),  753.  — par  dessiccation,  763.  — par 
tioucanage,  768.  — par  chaleur,  768.  — 
par  le  froid,  769.  — par  enrobage,  770. 
— pan  mbaumement,  771.  — paralmos- 
plières  antiseptiques,  773. 

Conservation  des  l»ois,  12. 

Conservation  des  vins,  700. 

CoNsifRYES  alimentaires,  703.  — (le 
viande,  763.  — de  légumes,  774.  — de 
fruits,  778.  Boîtes  de  —,  769. 

Construction  (Matériaux  de),  voy.  MaU- 
rifliAr. 

Construction  des  navires  (Détails  in- 
fluant sur  la  salubrité),  9. 

Contagion  nautique,  585.  — personnelle, 
585.  — malériollo,  591. 

Coq,  181. 

Cordages,  24.  34. 

Correction  des  vins,  699. 

(joRNicuuNS,  756.  — altérés  par  le  cuivre, 
757. 

COROSSOL,  827. 

CORREI'.TIFS  DE  l’EAU,  671. 

Couchage,  219.  Modes  de —,  219.  Postes 
de  — . 92.  224.  — des  officiers,  225.  — 
des  malades,  226. 

Couleur  des  navires,  27. 

Coupage  des  vins,  699. 

Courants  d'air  à bord  des  navires,  490 

Courants  maritimes,  477. 

(Couvertures  de  ham.ac,  224. 

Croiseurs,  301. 

Crustacé:stoxiqüe8,  623. 

('UBE  d’encombrement,  247,  299. 

(Culture  corporelle,  227. 

Cuirassés,  357.  Valeur  sanilaire  des  — , 
360. 

Cuisines,  98. 

Cuivre  (darisles  constructions  navales',  19. 
Doublage  en  — , 20. 


Daltonisme,  154. 

Décantation  de  l'eau,  C7l. 

Défricheurs,  20I. 

Dents  (isoiiis  des),  232. 

Dépuration  de  l’eau,  671.  v 

Désarrimeurs,  183. 

Désinfection,  407.  — de  la  cale,  407.  — 
aérienne,  410. 

Dessiccation  des  aliments,  7G3.  — des 
bois,  13. 

Distractions,  843.  — du  navire,  844.  

de  l'extérienr,  858. 

Doublage  en  cuivre,  20.  — extérieur,  20. 
— de  la  cale,  68.  < 

Draconte  polyphylle,  637. 

Dunette,  124, 

Dussumiera  acuta,  031. 

Dyschromatopsib  (Voy.  Daltonisme). 

Dynamomètres,  148. 


S8 


!)li  TADLE  ALPHABÉTIQUE  UES  MATIÈRES. 


Eau  C53.  DifïïTcntea  sortes  d’— , C53.  — 
(le  fontaine,  65 i.  — de  pluie,  65i.  — de 
neipe,  051.  — de  glace,  C55.  — d’ai- 
guade,  050.  Caractères  organoleptupics 
do  r — , 059.  Analyses  (le  P—,  059. 
Moyens  de  conservation  de  P — , 60. 
.Amendement  do  P — , 008.  Réfrigération 
de  P—,  008.  .Aération  do  P—,  009.  Saliti- 
cation do  P — , 070.  l)éi-antalion  et  dépu- 
ration do  P—,  070.  Ébullition  de  P — . 
070.  Correctifs  de  P—,  071. 

Eau  de  o.v  c.\le,  4ü0.  Dilution  et  oxlrac- 
tion  de  P—,  400.  Désinfection  (io  P—, 
407. 

I'.’au-de-yie,  712.  A'aleur  de  P— dans  la 
ration,  713.  — de  grains,  715.  — do 
Irailo,  715.  — do  Iraile,  800. 

Eau  distillée,  071.  IIistori<iue  do  P — , 
072.  Procédés  pour  la  préparation  de 
I’ — J 072.  — mécani(iues,  072.  — chi- 
miciuos,  073.  — frim»rili(iues,  073.  — 
calorilinuos,  073.  — Valeur  de  P — , 090. 
Défauts  de  P — ,091.  Aération  do  P — , 
094.  BaliRcalion  do  P—,  093.  Dégrai.s- 
sago  de  P — , 092. 

Eaux  insaluiires  (Accidents  produits  par 
les),  057. 

ÉCLAiR.vGE  de  lTu')pital  des  navires,  111. 
Éclairage  artificiel  (Chaleur  dévelop- 
pée par  l|),  268. 

Eclair.age  nautique,  280.  — naturel,  280. 

— artiliciol,  287.  — par  l’électricité, 
289.  — par  le  gaz,  290. 

ÉcOR(j.vGE  du  bois  de  cliaulTagc,  38. 
Égouts  des  n.wires,  o7. 

Electricité;  (EHairatro  par  P),  289. 
I^LECTRO-MÉTÉORES,  492. 

ÉMANATIONS  PÉLAGIEIINES,  497. 
E.mdaumement  (les  aliment.-^,  771. 
Embouteillage  des  vins,  703. 

É.MIURANTS  (Navires  5),  393. 
E.mpoisonnement  par  les  gaz  des  futailles 
* d’eau  de  nier,  39. 

Encomiire.ment,  299.  Cube  (P — , 2'i7,  299. 
Facteurs  de  P—,  303.  — personnel,  303. 

— malériel,  307.  Méphitisme  de  P—,  308. 
Endémicité  nautique,  573.  Formes  de 

1»  r ^ t 

— , 5 II. 

Enduits,  25.  — goudronneux,  25.  — de 
peinture,  20.  — do  chaux,  ‘27.  — incom- 
bustibles, 31. 

Engagés  volont.vires,  137. 

Enrobage  des  aliments,  770. 

Épidémicité  nautique,  583. 

ÉPINE  noire  (Bois  (P),  5. 

Essai  dynamo.métrique,  148. 

Essai  de  la  force  mu.sciilaire,  148 
Essai  spiro.métrique,  143. 

Essai  visuel,  152. 

Essences  do  boisi  4. 

État  (Navin.‘s  de  P),  350. 


Excès,  157.—  génésiques,  103. 

Excursion  des  campagnes,  825. 
Expéditions  polaires,  550.  Choix  des 
navires  pour  les  —,  559.  Choix  des  équi- 
pages pour  les  —,  501.  Conditions  d’hy- 
giène des  — , 501. 

Expertise  bromatologique  (Guide  pour 
P),  878. 

Explosion  des  chaudières,  590. 

E.xtraits  de  viande,  707. 

Fanal-veilleuse  pour  les  malades,  114. 
Farines,  7‘25.  Diver.>;es  sortes  de  —,  7‘.’0. 
— (Parmemeiit,  020.  Arrimage  des  —, 
727.  Récipients  des  — , 727.  Compnns- 
sion  des  —,  728.  Amendement  des  — 
piipiées,  728. 

Faux  pont,  82.  — des  navires  de  guerre, 
82.  — des  navires  de  commerce,  93.  — 
des  cuirassés,  84 . 

Faux  pont  (Logements  de),  86. 

Féculents,  807. 

Féculents  (Fruits),  808.  — (Légumes;, 

7 41,  748. 

Fécules  de  la  ration,  744. 

Féculi;s  exotiques,  808.  — sucrés  et 
aqueux,  812.  — acides,  824.  — aroma- 
tiques et-àcres,  827.  — émulsifs,  828. 
Fer  ((tans  les  (unistructions  navales),  18. 
Feuilles  toxiques,  CiO. 

Feu  Saint-Elme,  494. 

Fèves,  7i0.  Valeur  alimentaire  des  — , 740. 
Figue  de  Barbarie,  822. 

Flambage  au  gaz,  405. 

Fl.vnelle  (Gilet  de),  207. 

FlOUR-PUDDING,  729. 

Force  musculaire  (Essai  do  la),  148. 
Foudre-s,  712. 

Fourmis,  323. 

Four,  732.  — Sochet,  732.  — Pironneaii, 
733.  — Violette,  733.  — Carville,  733. 
Emplacement  du  — , 100. 

Fourne.ux  a roulis,  98. 

Fruits  toxiques,  040. 

Fruits  exotiques,  817. 

Fruits  féculents,  808. 

Fruits  (Conserves  de),  778.  — (Vin  de), 
805. 

Fulgur.vtions,  010. 

Futailles  d'eau  de  mer  (Empoisonne- 
ment par  les  gaz  des),  39. 

Gabier,  172. 

Garde-côtes,  303. 

Gargoulette,  008. 

Gaz  (Éclairage  par  le),  290.  — (Flambage 
au),  405. 

Gélatine,  706.  lassais  de  la  — dans  la  ma- 
rine, 700.  Valeur  alimontaire  de  la  — , 
707. 
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TABLE  ALPHABÉTIQUE  DES  MATIÈRES. 


Génésiques  lExcés),-  IC3. 

Gii.et  de  flanelle,  207. 

Ginüembre,  831. 

Glacière  des  navires,  7C9. 

Gluten  nRANULÉ,  739. 

Gobu  s CniNIGER,  C38. 

Gouet,637.—  vénéneux,  C37.  — liédéracé, 
637.  — arliorescent,  0 17. 

Goudronneux  (Enduits).  25. 

Goyave,  820. 

Grains  (Incendie  des),  M;. 

Graisse  de  Normandie,  7CI. 
Graissescome.stiiu.es,  7«I. 

Guerre  (Navires  de),  331. 

CiUEULE  PAVÉE,  627. 


IIaiuts,  209. 

Habitudes  (Rnplnro  des).  8.17. 

Hamac,  220.  8uspt'nsion  des  — , 221  ; cou- 
vertures de  — , 22  t. 

Haricots,  747.  Valeur  alimenlaira  des  — , 
747. 

Héméralopie,  571. 

Hêtre  (Hois  de),  4. 

Homme  de  mer  (L'),  128. 

Hôpital  des  navires,  101.  Histoire  de 
1’—,  101.  Situation  de  I'—,  103.  Dimeii- 
sions  de  1’ — , 108.  Su|)erflcic  de  1’ — , 
108.  — Forme  de  l — , 109.  Éclairage  de 
1’—  111.  Aération  de  F—,  114.  Aména- 
gement de  1’—,  US.  Matériel  de  F— -,  tl8. 
Mobilier  de  F—,  118. 

IIOPIT.AUX  flottants,  379,  388. 

Houille,  .36.  Combustion  sjKjntanée  de 
la  —,  47. 

Hublots,  93,  415. 

Huile  d’olives,  759. 

Huîtres  toxiques,  62.  — de  marigots,  52 1. 

Humidité,  253.  — absolue,  254.  Causes 
de  F—,  256.  — comparée,  249.  — des 
divers  navires,  261.  — des  divers  étages, 
258.  — des  divers  compartiments  d’un 
même  étage,  260. 

HYDRO-MÉTÉOIIES,  491. 

Hyuiène  d’un  navire  (Guide  pour  Fétudo 
de  F),  896. 

Hyurolooie  nautique,  253. 


lUNAMK,  808. 

Immersion  des  dois,  13,  14. 

Immersion  des  viandes,  771. 

Impbéqnation  des  bois,  15.  — par  le  vi- 
triol vert,  15.  — la  diaux,  15,  17.  — les 
<X)rps  gras,  IC.  — l'arsenic,  16.  — le 
goudron,  17. 

Impbéonation  nautique,  590.  — person- 
nelle, .581. 

Incendies,  597. 

Incendies  spo.ntanés,  44.  — des  grains, 


144.  — du  noir  de  fumée,  45.  — des 
diilTons,  45.  — des  laines  grasses,  46.  — 
des  toiles  à prélarls,  46.  — de  la  houille, 
47. 

Indigénisation,  551. 

Influences  morales,  834. 

Injection  des  bois,  11,  17. 

Injection  des  viandes,  770. 

INN.AVIGABILITÉ,  CUI. 

Inscbits,  i29.  Provenance  régionale  des 
-,  132. 

I.NSECTICIDES  (Poudres),  323. 

IXSOL.ATIOS,  614. 

Intoxications,  6i9.  — alimentaires,  619. 

— veniineus<-s,  645.  — méphitiques,  649. 

— mctalliqiies,  650. 

Iron-clad-fever,  359. 

ISOLEME.NT,  834. 

IvROUNERiE,  157.  Conséquences  physiques, 
morales,  disciplinaires  de  F—,  161.  Ac- 
cidents dns  à I’—,  162. 


Laines  grasses  (Incendie  des),  46. 

Lames,  479.  Hauteur  des  —,  479.  Lon- 
gueur des  —,  481.  Durée  des  —,  481. 
Vitcs.se  des  — , 481. 

Lard  salé,  772. 

Lavage,  403, 

Lavage  du  linge,  237.  — h liord,  237.  — 
aux  aiguades,  238. 

Lazarets  flottants,  388. 

Légumes  féculents,  '(44,  748. 

Légumes  herbacés,  815. 

Légumes  conservés,  774.  — pressés,  775. 

Lessivage,  2.38. 

Lentilles,  743.  Grosses  —,  743.  — à la 
reine,  743.  Valeur  alimentaire  de.s  — , 
743. 

Lest,  33. 

Liane  purgative,  638. 

Lime-juice,  771.  Historique  de  l’emploi 
du  —,  721.  Préparation  du  —,  724. 

Linge  (Lavage  du),  237.  — blanchissage  à 
la  vapeur,  239. 

Literie,  223. 

Lits,  222. 

Logements  de  faux  pont,  86.  — du 
commandant,  86. 

Long  cours,  535. 

Lumière  (Accidents  jiroduits  par  la),  615. 

Lumière  lunaire,  495. 

Lumière  solaire,  495. 


Machine,  73.  Dépendances  de  la  — , 73. 
Personnel  de  la  —,  185.  Températurede 
la  —,  186,  275.  Refroidissement  de  la  — 
277. 

Magasin  général,  77. 

Magasinier,  187. 


916 


TABLE  ALPHABETIQUE  DES  MATIÈRES. 


Maguey,  805. 

Maladiks  passionnelles,  840. 

Maladies  D’oniaiNE  nautique,  507. 

Mal  de  mer,  499,  Symptômes  du  —,  602. 
Étiologie  du  —,  503.  Pronostic  d\i  — . 
50».  Théories  du  —,  505.  Traitement 
curatif  et  préservatif  du  —,  508.  Emploi 
tliérapeulique  du  — ,511. 

Mamoo,  027. 

Mammifères  (Viande  de),  810. 

Mancenilliers,  041. 

Manches,  432. — Damboise,  433.  — Gif- 
fard,  433.  — Poyle,  434.  — aspiralrico 
de  Macdonald,  434. 

Mangue,  827. 

Manioc,  078,  807. 

Manoeuvres  (Matelot  de),  174. 

Marais  nautique,  570. 

M ARCHANDS  (Navires),  392. 

Marigots,  058.  Huîtres  de —,  521. 

Maringouins,  321. 

Matelots,  128.  Age  des  —,  139.  Taille 
des  —,  141.  Aptitudes  physiques  des  — , 
138.  Caractères  et  mœurs  dos  — , 155. 
Excès  des  —,  157. 

Matériaux  de  construction,  3.  — li- 
gneux, 3.  — métalliques,  8.  — textiles, 
23. 

Matériel  do  rhôpital  des  navires,  118. 

Matières  grasses  de  la  machine,  34. 

Mécaniciens,  185. 

Médecin  de  la  marine,  109. 

Médecins  en  sous-ordre  (Poste  des),  91. 

Melette  vénéneuse,  030. 

Melon,  821.  ^ 

Méphitiques  (Intoxications),  049 

Méphitis.me  nautique,  30S.  — du  confi- 
nement, 313.  — de  t’encomhroment,308. 

Mer,  409.  Pliysiquo  do  la  — , 409.  Etendue 
et  volume  de  la  — , 469.  Profondeur  et 
fond  de  la  — , 409.  Couleur  do  la  —,  471. 
Phosphorescence  de  la  — , 473.  Tempéra- 
ture de  la  —,  474.  Mouvements  do  la 
— , 477,  499.  Composition  de  la  —,  481. 
Salure  de  la  — , 482.  Inlluences  de  la 
—,  497. 

Méridienne,  549. 

Merou  arara,  624. 

Merou  petit  nègre,  024. 

Métalliques  (Intoxications),  050. 

Météores,  491. 

Miasmes  paludéens  (Résistance  aux),  550. 

Mithridatisme  palustre,  130. 

Mobilier  de  rhôpital  des  navires,  118. 

Mceurs  de  l’homme  de  mer,  155. 

Mollusques  toxiques,  021. 

Monitors,  303. 

Moralés  (Influencos),  834. 

Mouches. 

Mouillages,  516.  Choix  dos  —,  551. 

Moules  toxiques,  622. 


Mousses,  177. 

Moustiques,  321. 

Moutarde,  757. 

Mouton,  751.  Rendement  du —,  751.  Ca- 
chexie aqueuse  du  — . 

Musculaire  (Essai  delà  force),  I48. 


Naupathie.  499. 

Navigation,  513.  Éléments  de  la  —,  513. 

Navire  (Le),  1.— (Types  de),  331.— anciens 
et  modernes,  331.—  de  guerre  et  de  com- 
merce, 331.  Grands  et  petits—,  3,30.  — 
à voiles  et  à vapeur,  338.  — en  bois  et 
en  fer,  340.  — blindés,  347..  Influences 
spéciales  aux  divers  types  de  — , 350.  — 
de  combat,  350.  — de  transport,  371.  — 
à destinations  spéciales,  387.  — mar- 
cliands,  392. 

Navires-écoles,  380.  — Borda,  386.  — 
Benommée,  386.  — des  mousses,  387.  — 
des  canonniers. 

N.vyires-écuries.  40,  371. 

Navires-hôpitaux,  381,  379.  — do  l’expé- 
dition  d'Abyssinie,  380. 

N.wires-plongecrs,  307. 

Nerveux  (Influence  du  bruit  sur  le  sys- 
tème), 297. 

Nettov.age,  402.  — dos  ponts,  402.  — de 
la  cale,  403. 

Nipiion  épineux,  048. 

Noir  de  fumée  (Incendie  du),  45. 

Nostalgie,  84 1 . 

Novés  I Secours  au.x),  000. 


Obéissance  a bord,  8t0. 

Officiers,  171. 

Oignons,  757. 

Oiseaux  (Viande  d'),  812. 

Olives  (Huile  d’),  759. 

Orages,  493.  Influence  des  — , 493. 
Oseille  confite,  756.  Soupe  à 1’-,  750. 
OsMAZOME  (Pastilles  d’),  706. 

Ouïe  (Influence  du  bruit  sur  T),  290. 
Ouvertures  aératoires,  412. 
Ouvriers  .M.ARiTiMEs,  138. 

Oxydation  des  caisses  à eau,  063. 
OZONOLOGIE  NAUTIQUE,  291. 


Pacini-Bain  (Méthode  do),  008. 

Pain,  730.  Ration  de  —,  730.  Nombre  de 
repas  de  —,  730.  Pétrissage  manuel  et 
mécanique  du  — , 731.  Achat  du  — à 
terre,  733.  Altérations  du  —,  734.  Cham- 
pignons du  —,  735. 

Palme  (Vin  do),  800. 

Paludéens  (Miasmes),  550. 

Paneterie,  77, 

Panneaux,  412. 


TABLE  ALPHABÉTIQUE  "des  MATIÈRES. 


917 


Papaye,  822. 

Parc  a restiaux,  4 1 . 

Parasites  du  bois,  1 1. 

Parasitisme  sautiqie,  317. 

Parasol,  542. 

Paratonnerres  des  navires,  617. 
Passagers,  40,  — Navires  à —,  39.3. 
Passerfxle,  125. 

Passions,  840. 

Pastèque,  82 1. 

Pastilles  d’osmazome,  766. 

Patate  douce, 808. 

Pathologie  nautique,  566. 

Pays  froids,  555. 

PÈCHE  (Navires  de),  397. 

Pécheurs,  202. 

Peines  morales,  870. 
l'EINTRES,  183. 

Peinture  des  navires,  27.  Couleur  do  la 
—,  27.  — noire,  27.  — blanche,  29. 
< 'omposilion  de  la  — , 29.  Plomb  de  la 
— , 31 . Essence  de  la  —,  31. 

Pemmican,  764. 

Per iMÈTR K thoracique,  142. 

Perroquet,  627. 

Pesées,  147, 

PÉTRiss.AOE  du  bi.<cuit,  737. 

Pharmacie  d’hopiT4L,  119. 
Phosphorescence  de  la  mer,  473. 
Photométéores,  494. 

IhlOTOMÈTRES,  286. 
l*HOTOMÉTRIE  COMPARÉE,  283. 

Pièces  a vin,  701. 
l’iMENT  ENR.AGB,  828. 

Pin  (Pois  de),  4. 

Pistaches,  829. 

Plomb  (dans  les  constructions  navales',  21. 
Plo.noeurs,  102. 

Pluies,  491. 

Poids  de  l'ho.mme  de  mer,  147. 

Pois  chiqie,  717. 

Pois  SECS,  746.  Valeur  nutritive  des  — , 

746. 

Poissons  toxiques,  623. 

Poissons  (Chair  de),  814. 

Polaires  (Expéditions),  556. 

Pomme  cannelle,  820. 

Pompes  DE  CALE,  71.  Installation  et  fonc- 
tionnement des  —,  72. 

Pont,  121. 

Ponts  (Nclloyape  des),  402, 

POPOFFKAS,  3C8. 

Porc,  75 1 . 

Porte-trains  (Navires),  399. 

Poste  des  aspirants,  89. 

Poste  des  blessés,  120. 

Poste  des  médecins  en  sou.s-obdre,  01. 
Postes  de  couchage,  92,  224. 

Postes  des  maîtres,  91, 

Poste  des  navires  de  commerce,  94. 
Poteries  vernissées,  757. 


Poulaine,  125,  127. 

POUT.ES,  751. 

PorDBE.s  alimentaires,  764.—  in.sectides, 
323. 

Pourriture  du  bois,  10. 

I^éparation  des  aliments,  794. 

Privations,  860, 

Prisons  des  navires,  79. 

Professions,  169.  — du  pont,  172.  — de 
l inlérieurdu  navire,  180.  — à tempéra- 
ture élevée,  183. 

Propreté,  227.  — personnelle,  227.  — des 
vêtements,  235. 

Proatinance  de  l’homme  de  mer,  129. 

Prune  d’Kspaune,  827. 

I^UNE  DE  Cythère,  827. 

PULQUE,  804. 

Punaises,  323. 

Punitions,  861. 


I Quart  (Service  du),  179,  203. 

Qcininf.  (Action  préservatrice  de  la),  552. 


Racines  féculentes,  808. 

Racines  vénéneuses,  636. 

Rapports  de  c.v.mpagne  (Indications  pour 
la  rédaction  des),  896. 

Rapprochement  forcé,  835. 

Ratiers,  191. 

Rats,  317. 

Ration,  724,  779.  Historique  de  la  —, 
781.  Éléments  de  la  —,  724.  Qualités  et 
défauts  de  la  —,  783.  Diverses  sortes  de 
—,  789.  — de  campatrne,  789,  894.  — de 
journalier,  789.  — de  malades.  790,  894. 
— des  marines  étrangères,  799. 

Rations  d’exception,  792. 

Récompenses,  871. 

Récrutement  maritime,  129. 

Réduit  des  cuirassés,  97. 

RÉFRIOÈR.ATION  DE  L’aIR,  542. 
Réfrigération  de  l'e.au,  668. 

Rkoime  de  i.'ho.mmf.  de  mer,  653. 

Régime  disciplinaire,  859. 

Régime  moral,  834. 

Régime  religieux,  873. 

Relâches,  516.  Choix  des — , 551. 
Renouvellement  de  l’air,  542. 

Repa.**,  796. 

Reptiles  (Viandes  de),  813. 
Retranchement  de  vin,  866. 

Rima,  809. 

Rivières  des  pays  chauds  (Eaux  des), 
659. 

Riz,  745. 

Robinets’de  cale,  70. 

Rosée,  492. 


Sablier  élastique,  642. 
Sabords,  415. 
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Sac  (Composition  du),  206. 

Sagou,  807. 

Salaisons,  771.  Valeur  alimentaire  des  — , 
773. 

Salification  de  l’eau,  670. 

Salubuité  nautique,  3ï7. 

Salure  de  l’atmosphère  pélagienne,486. 

— de  la  mer,  482. 

Sapin  (Bois  de),  4. 

Sapotille,  820. 

Sarde  a dents  de  chien,  624. 

Sardine  dorée,  631. 

Saumure,  771. 

Sauvetage,  603. 

Scaphandre,  I93. 

Scolopendres,  324,  640. 

Scorbut  nautique,  567.  Étiolosie  du  —, 
.567.  Atténuation  actuelle  du—,  569. 
Scorpions,  201,  324,  640. 

Secours  aux  noyés,  606. 

Sel  marin,  755.  Chargements  de —,  257. 
Séquestration  a dord,  551,  834,  868. 
Serpents  venimeux,  647. 

Serpents  d’eau,  324. 

Services,  172.  — du  pont,  178.  — de  rin- 
térieur  du  navire,  182.  — du  quart,  179, 
203. 

Sieste,  548. 

SiGUATERA,  035.  Traitement  de  la  —,  035. 
Snow-blindness,  015. 

Soif  (dans  les  pays  chauds),  545. 

Sommeil,  203. 

Soufrage  des  barriques  a eau,  601. 
Soutes,  78. 

Sphyrène  bécune,  624. 

Spirométrique  (Essai),  143. 

Spirophore,  608. 

Spruce  (Essence  de),  710. 

Steamers  353.  — à aubes,  354.  — à hé- 
lice, .355. 

Submersion  (Asphyxie  par),  006.  Traite- 
ment 1’—,  600. 

Sucre,  702.  Valeur  antiscorbutique  du  — , 
702. 

Surnu-méraires,  138. 

Suspension  des  hamacs,  221. 

Sylvester  (Méthode  de),  607. 

Syphilis,  168.  Extension  de  la  —,  164. 
Mesures  contre  la  —,  105. 


Tab.ac,  853. 

Tableaux  de  ration. 

Tablettes  DE  bouillon,  763. 
Tafia,  805. 

Taille  de  l’homme  de  mer,  141. 
Tamarin,  827. 

Tarares,  442. 

Tarets  des  bois,  12. 

Taro,  809. 

Tatouage,  173. 


'Pauds,  123. 

Teck  (Bois  do),  5. 

Tempête  (Type),  309. 

Tentes,  123. 

Tétrodon  du  cap,  632. 

Thé,  710.—  vert,  710.  - noir,  710.  Com- 
position du  —,  720. 

720. 

liiERMOLOGiE  NAUTIQUE,  202.  Historique 
de  la  —,  202.  Sources  de  la  —,  200. 
Ther.mométrie  comparée,  209.  — de 
lo.xtérieur  et  do  l'intérieur  des  navires, 
270.  — des  divers  étages,  271.  — des 
divers  compartiments,  274.  — des  divers 
groupes  et  types  do  navires,  279. 

Thon,  034. 

Thoracique  (Périmètre),  142. 

Timoniers,  170. 

Toiles  a prélarts  (Combustion  spontanée 
des),  40. 

Toiles  a voiles,  23. 

Tôle,  18.  Conductibilité  do  la  —,  28,  347. 
Topographie  nautique,  50.  Transforma- 
tion de  la  —,  56. 

Transport  des  animaux  viv.vnts,  40.  — 
dos  cadavres,  49.  — des  vins,  698, 
Transports,  371.— de  Cochinchine,  373. 

— écuries,  373.  — militaires,  374.  — de 
Calédonie,  371.  Vais.seaux  —,  379. 

Transports  de  passagers  et  d’émi- 
GRANTS,  393. 

Travaux  a bord,  191,  547. 

Tr.\umatis.me  nautique,  595. 

Traversées,  513. 

Trépidation,  298,  311. 

Turlutine,  718. 

Types  de  navires,  50.  — de  combat,  350. 

— marchands,  392.  — paradoxau.x,  357, 
303,  398.  — à cargaisons  insalubres, 
393.  — à passagers,  393.  — à émigrants, 
393.  — rapides,  390. 

Vaisseaux,  351.  — à trois  ponts,  57,  351. 

— dos  divers  rangs,  351.  — à vapeur, 
357.  — mixtes,  355. 

Vapeurs,  338.  Valeur  sanitaire  des  —, 
338.  Colique  sèche  à bord  des  — , 345. 
Injection  sulfhydrique  de  la  cale  des  — , 
341.  Trépidation  des  — , 341. 

Vareuse,  209. 

VÉGÉTARISME  NAUTIQUE,  782. 

Venlmeuses  (Intoxications),  645. 
Ventilateurs,  423.  Duhamel  du  Monceau, 
423.  Wettig,  423.  — Edimmd,  420.  — 
Brindojonc,  443.  — Souchou,  445.  — 
suédois,  440.  — do  Haies,  440.  — Simon, 
447.  — Sochet,  448.  — du  Desaix,  449. 

— de  VOnondaga,  450.  — Tliiers  et  Bod- 
dy,  452.  — Peyre,  454.  — Schiele  et  Wil- 
liams, 455.  — Decante,  459.  — Beau- 
manoir,  400. 
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Ventilation,  419.  — par  aspiration,  421. 
— par  la  chaleur,  422.  — par  injection 
(l’air,  433.  — par  air  comprimé,  435.  — 
par  la  vapeur,  435.  — verticale  ou  par 
drainage  aérien,  435.  — par  pulsion  na- 
turelle, 438.  — par  pulsion  artiflcielle, 
442.  — mixte,  451. 

Vents,  487 . Influence  des  divers  — , 489. 

Vernissées  (Poteries),  757. 

Verres  lenticulaires,  281. 

Vêtements,  2 i 4.  — de  corps,  207.  — im- 
perméables, 211.  Propreté  des  —,  235. 
Influence  de  la  couleur  des  — ,541. 

Viandes.  748.  Iiiverses  sortes  de  — ,749.  — 
trop  Jeunes,  752.  Conservation  des  — à 
l’état  frais,  754,  Conserves  de  —,  763. 
extraits  de  — , 767. 

Viandes  (Immersion  des)  771. 

Viandes  (Injection  des),  770. 

Viandes  exotiques,  809.  — de  mammi- 
fères, 810.  — d'oiseaux,  812.  — de  rep- 
tiles, 813.  — de  poissons,  814. 

Vibrations,  295. 

Vicissitudes  climatérique.s,  517. 

VioiES,  180. 


Vin  (Valeur  hygiénique  du),  704. 

Vin  de  palme,  800.  — de  fruits,  805. 
Vinage,  696. 

Vins  de  la  ration,  694.  — de  Bordeaux, 

694.  — de  Saintonge,  695.  — de  Béarn, 

695.  — de  Beaugency,  695.  — de  Pro- 
vence, 695.  — de  crus  divers,  090.  Trai- 
tement et  conservation  des  — , 696. 
ChaulTage  des  — 697.  Vinage  des  — , 
697.  Coupage  des  — , 699.  Transport 
des  —,  C98.  Correction  des  —,  699.  — 
ConserA'ation  des  —,  700.  Emliouteillage 
des— ,703. 

Visuel  (Essai),  152. 

Voiles,  34. 

Voiliers,  343. 

Voyages  de  circumnavigation,  527. 


Zinc  (action  sur  la  santé),  666. 

ZlNCAGE  des  caisses  A EAU,  665. 

Zones  climatériques  des  campagnes, 
529. 

ZOOPHYTE.S  TOXIQUES,  620. 


FIN  DE  LA  TABLE  ALPHABETIQUE  DES  MATIÉKES. 
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